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進行 はじめに、藤野公孝国土交通大臣政務官より、ご挨拶を申し上げます。 
 
藤野 みなさん、こんにちは。今日は、お忙しい中をよく集まってくださいました。心からお礼

申し上げます。そして、日頃、国土交通行政に対しまして、大変なるご支援・ご理解を賜りまし

てありがとうございます。 
今日、私、国土交通大臣政務官ということで、担務というものがありまして、一応、私は、国

土形成計画担当ということもありまして、今、壇上に上がらせていただきました。もう少しいう

と、私は、今は消えてなくなった役所ですが、国土交通省の前の運輸省に 30 年おりまして、国

土庁にお世話になった時に、前回の全総、グランドデザインのとりまとめの審議官をやったとい

うことで、その後を引き継いで、今度新しい良い計画が作られるということで、その意味でも非

常に深いご縁を感じています。 
今、司会から大変に立派なお話がありました。優秀なる官僚の皆さんがお書き下さった私の

挨拶文の半分は彼女がご説明くださいましたので、それは割愛します。ご承知のように、「いろは」

の「い」ですが、昨年、法律改正、国土総合開発法、皆さんご承知の全総の元になる法律ですが、

これが改正されました。 
 いくらなんでも、開発、開発ではないだろう。京都議定書、いろいろな国際会議でも、持続あ

る発展、環境との調和ということだから、そこをしっかりと踏まえた基本法がいるということで、

改正がなされて、国土総合開発計画ではなくて、国土形成計画に改められて、全国計画、そして

ブロック広域計画と、二層の計画体系になったということが１つのベースにあるわけです。 
そういう中で、各ブロックが、今日は首都圏、関八州、これの計画ということです。前回、私

がやった時の関八州のサブタイトルが何だったかを調べてといったら、21 世紀にふさわしい業務、

生活、自然のバランスのとれた世界を代表する大都市圏域だそうです。ここから大きく外れると

は思いませんが、もっとこの時よりもすばらしいイメージで、大いにブラッシュアップした、良

い計画を作っていただきたいと、つくづく思います。 
 私自身、海外はパリとニューヨークに住んだことがあります。それから比べると東京の魅力は

本当にまだまだと思うと同時に、最近、羽田に着いて、夜、レインボーブリッジを渡って、こち

らに入る時に、あの橋から見た夜景は、マンハッタンの夜景で感動したのに匹敵するくらいのも

のがあります。夜だから良いのかもしれません。悪いところが全部、隠されてよいのかもしれま

せんが、高層ビル群の夜景は、今までの日本にはない、１つの都市美です。それも含め、決して

悪い方向にばかり行っているわけではないと思います。それから 4,000 万という人間がいる中で、

防災の観点からの問題は、大変に切実な問題で、前回の全総でも、そこが大きな課題になりまし

た。なぜならば、その前に阪神淡路があり、複数の国土軸をやりましたが、今回もやはり、まだ

幸いにして、大震災はありませんが、安心・安全、防災に強い国づくり、首都圏づくりが大きな

課題になると思います。 
 いくらいいプランができても、公共事業を含めて、ぶった切っていたのでは良い国づくりはで

きないと、私は個人的に思っているので、道路を含め、港湾等々、単なる都市機能、物流の効率

ということだけではなくて、防災の観点からも、しっかりとこれから国土交通省としてはやって

いかなければいけないと思いまして、大いに勇気づけられる案を、家田先生はじめ、有能なみな
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さんに、頑張っていただけるように、心からお願いをして、そして何よりも、今日、お集まりの

みなさんのご理解とご支援が必要です。 
そういう大きな関心とアイデアが結実したいい案ができるよう、心からご協力をお願いして、

一言、お願いの言葉とします。どうぞよろしくお願いします。 
 
進行 ありがとうございました。続きまして、主催者であります国土交通省関東地方整備局長中

島威夫より挨拶を申し上げます。 
 
中島 みなさん、こんにちは。関東地方整備局長の中島です。本日は第２回の国土形成シンポジ

ウムを開催しましたところ、たくさんの方にお集まりいただきまして、大変にありがとうござい

ました。また、基調講演をしていただきます家田先生、パネルディスカッションにご出席いただ

きます鎌田先生、清水先生、和気先生には、大変にお忙しいところを快くお引き受けいただきま

してありがとうございました。 
 この開催にあたりまして、日本経済団体連合会、土木学会関東支部、日本都市計画学会をはじ

め、多くの皆様方にご協力いただきましたこと、この場を借りて、まず御礼申し上げたいと思い

ます。今、政務官から話がありましたが、これまでの半世紀の間、全国総合開発計画、この旗印

のもとに国土の均衡ある発展を目指して、我が国は進んできたわけです。国民生活、産業基盤、

社会基盤、こういうものが、この全総のもとで、進んできたわけですが、21 世紀になって我々を

巡る環境が大きく変わってきた。その中で全国総合開発計画ではなくて、国土形成計画の下で、

これからの国づくりを考えていこうとなったわけです。その中で、２つほど大きなテーマを挙げ

るとすれば、１つはグローバル化の波ということです。もう１つは少子高齢化、今は１億を超え

ていますが、9,000 万人、8,000 万人になっていく。こういう中で、この国をどう考えていくのか。 
 そして国土形成計画の中では、首都圏の広域地方計画を作るわけですが、今年、全国計画を作

り、来年、首都圏の広域地方計画を作る。だいたい、このような大きなスケジュールになってい

ます。グローバル化ということで考えると、ＢＲＩＣＳ、これらの国々が経済成長を遂げはじめ、

21 世紀半ばには相当の経済力を持つだろうといわれていますし、隣国の中国や韓国などの都市づ

くり、国づくりを見ていると、例えば環状道路を考えても、北京では、６環状あって、それが４

～８車線、非常に大きな道路のネットワークが整備され、９割方できている。韓国についても、

ソウルの環状道路はできています。一方、我が国を省みると、現在、私どもの限られた財源の中

で、集中的に一番投資をしているのは、首都圏３環状です。そして空港については、羽田空港の

再拡張。港湾については、スーパー中枢港湾ということで、横浜港、東京港、これらの整備をし

ながら、ハードのほうで支え、ソフトも強くしながら、グローバル化の波にどう対応していくの

かを考えていくのが今の時期だろうと思っています。 
その意味で、今まさにグローバル社会の中での国づくりをどう進めるかというのが、国土形成

計画の中での１つの大きな柱、特に関東地方は経済規模で見ると、G8 並みの国ですし、我が国

の経済、あるいは国際交流を牽引する、牽引者役になるべき地域なので、そういうことでの計画

が１つの柱になってくると思います。 
もう１つ、少子高齢社会ということですが、この関東圏、首都圏は、過密と過疎、両方の地域
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を抱えています。過密の地域においては、居住環境の問題、渋滞の問題などの問題。あるいは一

方では、人口減少や、高齢化に伴う中心市街地の空洞化、地域づくりの担い手の減少などが課題

となっている過疎地の問題、このような地域を抱える首都圏 4,000 万人の人々が、豊でゆとりあ

る生活と活力ある働きやすい環境、これを目指した希望の持てる計画づくりが、もう１つは求め

られているのではないかと思っています。 
首都圏広域地方計画、これを平成 20 年中頃までに作り上げるということを考えていますが、

それまでにこうした首都圏の役割、その中で、これを具体化するためのハード・ソフトの施策は

どうするのか。こういうことを考えていく必要があろうかと思います。本日のシンポジウムでは、

より多くの方々に、私たちが暮らす首都圏の成り立ちと、今どうなっているか。これらを改めて

お考えいただき、将来の首都圏をより豊かで夢のあるものにするために、何をしなければならな

いか、これを考えるきっかけとしていただければ、幸いと存じます。 
また、皆様方にお考えいただいたことについて、首都圏広域地方計画に結びつけていくことが

できれば、これも大変に幸いだと思っています。 
 終わりに、本日のシンポジウムが、ご参加いただいている皆様にとって、有意義なものになり

ますようにお祈り申し上げて、主催者を代表しての挨拶とさせていただきます。本日は大変にあ

りがとうございました。 
 
進行 ありがとうございました。 
さて、先ほども案内しましたが、本日お配りした資料にこのようなアンケート用紙を入れてい

ます。今後の参考にしますので、お手数ですが、ご記入いただいて、お帰りの際に、受付にある

回収ボックス、または係りの者にお渡しいただけますでしょうか。ご協力のほど、よろしくお願

いします。 
 それでは、次に、東京大学大学院工学系研究科教授 家田仁さんより、ご講演をいただきます。

本日の講演テーマは「新たな時代の首都圏のあるべき姿」です。 
 家田さん、どうぞよろしくお願いします。 
 
家田 みなさん、こんにちは。これから１時間ほど、お話をしますが、この後パネルディスカッ

ションがありますので、そこでの話題を提供するという主旨と考えていただければと思います。 
先に結論をいっておくと、３つあります。順に申し上げると、 

まず１つは、例えでいうと、普通、カメラを買うと、従来のフィルムの入っているカメラだと、

50 ミリの標準レンズがあります。だいたいそれを使っています。これからのプランニング、少な

くとも首都圏の計画は、50 ミリのレンズでのぞきながらやっているだけではだめだということ。

28 ミリの広角レンズを使う。もう一方で 200 ミリの望遠レンズを使う。つまり虫のようにうん

と細かいところを見る視点と、非常に広い鳥のような視点を持たなければだめ。途中だけではだ

め。これが一点です。 
二点目は、首都圏には日本の抱える、ありとあらゆる課題が入っているわけです。決して、首

都圏は東京のエリアではない。離島もあるし、山もある。積雪地もある。何でも入っている。つ

まり、これもアナロジーでいうと、紫外線から赤外線まで全部入っているのが首都圏ということ
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です。 
それから三点目。東京一極集中ということもあって、法律でも、首都圏の発展や成長にブレー

キをかけることによって、地方を振興するという面が従来あったのですが、もはや、日本は、そ

んなことをいっている状況にはない。つまり、日本の発展のためには、地方もブロックごとにそ

れぞれ頑張らなければいけないけれども、首都圏にブレーキをかけてはいけない。首都圏はすな

わち、関東のためにあるのではなくて、日本全体のために首都圏が発展する、活力があることが

重要である。その三点が、申し上げたいことです。 
 それでは、具体的な話に入ります。国

土計画の体系が変わって、名前も「開発」

というような、必ずしもプラスの印象と

は現在思われていない言葉から、「国土

形成」という、何をいっているか分から

ないような言葉がとりあえず使われて

います。視野を広くしたというのが一点、

もう１つは、全国で理念を作り、エリア

ごとに具体を考えてくださいというこ

とです。特に、後半に相当する部分が、

今日、みなさんにお集まりいただいてい

るような活動の主旨です。ただ、各エリアで考えてくださいという意味は、各エリアの中のこと

だけ考えてくださいという意味ではない。各エリアが責任を持ってやってくださいという意味で

す。 
 したがって、関東のエリア、首都圏のエリアがものを考える、あるいはこういうものを作りた

いという場合も、関東のエリアの中でクローズしているものだけをやっていれば済むというもの

ではない。ましてや、関東の中だけのムーブメントや人々の意識だけ考えているようではだめ。

世界のことを考えなければいけません。そういうことをコメントしておきたいと思います。 
そして、皆さん、ご存じのとおり、具体的な計画をたてるエリアがこのように作られたわけで、

現在、お集まりいただいているのは、首都圏と称するエリア、関東地方プラス山梨県と、こうな

ると思います。こういうエリアについて考える。ただ、必ずしもこのエリアがそんなにすきっと

切れるわけではない。新潟県の位置付けが、東北とのつながり、関東とのつながりを、どう考え

たらいいのだろうということもあって、総合的に協議をする分科会等が作られているところです。 
また、例えば東北地方は、日本海側と太平洋側の両方を持っているわけで、これは将来に向け

てはある種の保険が掛かった状態になっています。近畿地方もそうです。ところが関東地方は、

現状の区切りでは、少なくともプランニング上は日本海側に足を持っていない。それでいいのか。

また、四国と中国が、瀬戸内海で切れた格好でエリアブロックになっています。陸上のことを考

える分にはいい。つまり 200 ミリの望遠レンズで細かいことを考えていく分にはいいのですが、

ワイドスコープでものを考える時には、むしろ瀬戸内海そのものこそが、実は活力の源泉かもし

れない。それを股裂きにしてしまうのは、どんなものか。日本海と太平洋、両方に出口を持つと

いうことの積極的な意味があれでは見えない。そういうことがあるので、合同協議会という仕組
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みも作られています。 
こうしたことが国土審議会で具体的に検討され始めたのが、去年で、１年以上経ちます。この

ようなバッググラウンドの中で検討されているわけです。キーワードを赤く塗りました。改めて

お話をする間でもないかと思いますが、やはり、一番下に書いたように、ついつい既成したとい

われがちな社会基盤ですが、本当だろうかという疑問、激甚化する自然災害、もちろんいうまで

もなく人口減少というものがディメンショニングファクターになっているわけです。 
そして、これまで、いろいろな委員会で計画を作り、それが計画部会に載って議論されて、中

間とりまとめという姿になっています。どのようなものがキーになっているか。ここでは、５点

ほど挙げています。 
まず１つは、いろいろな各広域ブロックが、東アジアとの競争連携も念頭に置きながら、地域

事業も活かして、特色ある地域戦略を描こうと。これがそう簡単な話ではないのですが、 
東京に過度に依存しない自立的な県域を形成。要するに、これは関東以外に向けたメッセージで

す。自立できるかどうかは別にして、自立性をより高めるような県域を作りましょう。 
しかし、各ブロックがそれぞれにクローズしてはいけないので、相互に交流・連携が必要です。 
三番目が、国土のひずみの解消、質の向上を図る。従来やってきた中で、戦後の最初の 15 年

くらいは、食うための国土開発でした。例えば、時期が少しずれてしまいましたが、八郎潟干拓

は食っていくための開発です。また、戦後すぐに行われた愛知用水。これは戦後最大のプロジェ

クトといっていいのですが、食っていくための開発です。こういう時代から、だんだんいろいろ

努力していくのですが、ここまでやってきた中では、質にまで気を配る余裕がなかった。量を提

供する。それで目一杯だったわけです。そして、ようやく、量がほどほどのところまで来て、ふ

と振り返ってみると、質にもう一回、回帰する必要がある。こういう点です。 
それからブロック内では、成長のエンジンとなるような都市、あるいは都市で行われるところ

の産業を強化する必要がある。 
また、最後にこういう国土構造を長期的に作ることによって、国としての厚み、つまり東京だ

けでやっている国が日本ですというのではなく、それぞれが何らかの活躍をして、国として層が

厚いということになる。それがこれからの時代にふさわしい国土の均衡ある発展となる。この言

葉は、最近では必ずしもポジティブワードではなかったのですが、しかし、それを新たな定義を

することによって、再認識していこうと

いうことです。 
そうした認識に基づいて、計画のねら

いと戦略的取り組みとして、このような

ことがいわれています。 
１番がシームレスアジアの実現、シー

ムレスというのは縫い目がないという

ことです。アジアを一体にするというの

は、現状の認識からいって、それほど簡

単なことではありませんが、少なくとも

国と国がまたがっていろいろなことを
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やる場合に、いろいろな障壁がありますが、それらをなるべくなくしていく。それがシームレス

です。それに貢献できるような地域計画でなければいけない。 
２番、持続可能な地域の形成。３番、災害に強いしなやかな国土。災害を完全に防備するのは、

率直にいって非常に難しいことです。サロマ町の竜巻がありましたが、あれを全国至る所で、全

く被害のないようにすることは不可能です。しかし、その被害を最小限にするような仕組み、そ

ういった発想がしなやかということかと思います。あるいは一昨年、中越地震が起きて、その振

動で上越新幹線が脱線しましたが、構造物は補強していたおかげで壊れていない。脱線はしたけ

れども大きな被害は生じていない。死傷者もありません。そういうムードです。つまり、すべて

の事態に対応するというよりは、最悪の事態を避けるようなしなやかな対応かと思います。４番、

美しい国土の管理と継承、５番が新たな公による地域づくり。これは従来、パブリックの機能は、

官、つまり行政が担う。官と公は一対一という面でとらえられがちだったのですが、公の機能を

必ずしも官ではなくて、民間企業が CSR の一環としてやってもいいし、NPO もあるし、個人の

ボランティアもあるわけです。そういった主体がかかわることによって、新たなパブリックの機

能を果たしていこうという発想です。 
 ここからは、各論でもう少し具体的な

話をします。一点目シームレスアジアを

作る。これから写真を使って話をします。

この後、和気先生が、国際経済の状況等

を、いろいろとおもしろいデータでお話

をされるので、ごくさわりにします。 
これは戦後の世界貿易の動きです。平

均すると貿易額では、年間に９パーセン

ト伸びています。海上の荷動きだけで、

５パーセントが動いている。経済成長よ

りも貿易の方がうんと動くのです。そう

です。 
いう中で、特にアジアの経済がどんどん増えているわけ

これは、左側が 1990 年、右側が 2004 年の世界のコンテナの動きを示しています。面積の大き

さが動きの量だと思ってください。そして、イーストアジアとアジア、この辺がアジアに関連す

る動きです。こちらもそうです。アジア関連の貿易が全体の半分を占めている。日本はそのアジ

アの一員であるわけです。従来は、コンテナにしろ、何にしろ、北米との荷動き、ヨーロッパと

の荷動きが注目されがちだったのですが、アジア、とりわけ中国の経済の発展によって、輸送の

面でも、目の付け所が変わってきているわけです。 
そして、コンテナの船の大きさも膨大なものになってきている。少し前までは 8,000TU、すな

わち 40 フィートのコンテナだと 4,000 個くらい積めてしまう。それより大きい船はもう出ない

という感触を持っていたのですが、現在、就航しているので一番大きいのは、１万 4,000TU、つ

まり 7,000 個が積めてしまう。40 フィートを大型トレーラー１台で運ぶとすると、トレーラー

7,000 台分が載ってしまう船が就航しているわけです。もちろん、そういう船は深い水深もいる

し、長いバースもいる。それから、たくさんの物を取り扱わなければいけないので、ガントリー
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クレーンも従来のように２台くらいでやるのでは時間がかかってしょうがない。４～５台くらい

が群がるようにして、取り下ろすのです。そういう船が就航しているわけです。なぜ、そういう

船が就航するかというと、もちろん経済の規模です。一度に運ぶことによってコストが下がる。 
ジャンボジェットと同じです。これが 1970 年代に登場することによって、国際航空運賃のコ

ストはどんと落ちた。それが船の世界でもまだまだ進んでいる。規模の経済を最も発揮しやすい

のが海上輸送で、それが進んでいるとお考え下さい。 
 それが起こると何が生じるか。大きな水深、荷役施設が整っている所以外は、なかなか就航し

ません。また、荷物の密度が高く、取扱量が多い所でないと就航しない。なぜかというと、例え

ば１個や２個下ろすために、あのような大きな船を泊めたら、残りの１万個くらいは待っている

のですから。時間の無駄、コストの無駄です。したがって荷が集まっている所にのみ就航する。

だから、日本の港でも中規模くらいだと、大きな船は寄港しなくなる。これを抜港といいますが、

そういう事態が生じるわけです。阪神大震災で、神戸港が扱っていた荷物が、それを契機に韓国

のプサン港に移動したりしましたが、それも、そういう潜在的な流れの一環だと思ってください。

それに対応するために、例えば上海やチンタオ、プサン、その他、香港のシェンチェンなどは、

膨大な港湾投資をやって、過剰投資と思われるくらいの巨大なものを作ったりしたのです。 
例えばここに出ているのは上海の沖合ですが・・・。ここが上海、従来の港は、揚子江に面し

ているような所なので、極めて水深が限定される。潮が満ちている時しか就航できないという問

題があったのです。しかし、その沖合、約 30 キロの所に、膨大な大きさの洋山港を造って、も

う半分くらいができあがって使っています。そこには、右下の写真ですが、30 キロもある６車線

の道路が就航している。そういう状況です。 
そうした流れを受けて日本でも、スーパー中枢港湾が数年前から重視され、東京、横浜、名古

屋、大阪、神戸、九州に、重点的な投資をしていこうということになっています。しかし悲しい

かな、日本の港湾体系というのは、それぞれ、主として地方自治体が港湾管理者であるところの、

地方分権的なシステムによって作られているわけです。もちろん、それはそれで地方分権という

のを GHQ がスタートしたこと自体は、決して悪いことではないし、独自にそれぞれのところは

頑張っているのです。しかし、東京、横浜、わずか 20 キロしか離れていない港が、全く独自の

ものとして経営している。そういう港は世界にはない。規模の経済を発揮するために、これでい

いのか。そういう問題提起からスーパー中枢港湾が提起され、進められつつあるところです。 
一方で、大規模なコンテナ船を使って、大規模な港のみにするのではなくて、アジアの近距離

航路は、荷物がどんどんアジアから出るようになったので、大型コンテナ船ではなくて、ＲＯＲ

Ｏ船、ロールオフ、ロールオンといいますが、トレーラーで運び入れて持っていく。あるいは、

旅客も乗る場合はフェリーといいますが、フェリーやＲＯＲＯ船で運ぶようなことが始まってい

ます。ハイスピードサービスといってもいいでしょうか。そういう動きも始まっている。したが

って、恐らくは大規模な港を中心に動く大規模な船を使ったコンテナ輸送と、中距離・短距離を

中心に比較的小ぶりのＲＯＲＯ船、200TU とか 300TU しか積めないので、ハイスピードで動く

もの。積み卸しが非常に便利で通関も即時やる。こういう種類のものと二重構造になっていくと

思います。これが今の動きです。したがって、港の計画、それに面接した道路の計画も、そうい

った二重構造になっていくのではないかということを検討に入れてやらなければいけないと思い
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ます。 
もう少し別の話をします。これは現在、もう少し先を予測した結果です。従来、北米航路など

が通っていくのはどこか。みな、この太平洋岸を通っていたのです。それはやはり非常に大きな

需要、生産拠点が、日本の太平洋側にあったからです。それが、プサンが元気になる。あるいは

チンタオやテンシンがどんどん入るようになると、もちろん、まだ太平洋側の方が多いですが、

船のかなりの数が、津軽海峡を通って、こちらに来るようになる。そうすると将来はどうなるか。

日本海側に移ってしまうというリスクもある程度、頭に入れながら、太平洋側の港を考えないと

いけない時代になりつつあるわけです。 
 そうなると、関東地方は、業績的なエリアを考えた場合は、京浜港があるわけですが、日本海

側を重視する時、どのような手を打てるか。一番、最短距離は新潟港です。実際、日本海側の港

で、今、輸出入の取扱量が比較的多いのは、新潟東港なので、そこを中心になると思います。そ

うなった時、関越自動車道は問題ないのかという発想がいる。それがシームレスアジア時代で、

もう少し長期的な展望に立って、しかもワイドスコープ、広角レンズで見た時の幹線の物流体系

がどういうものであるべきかという発想になろうかと思います。 
地図を示したいと思います。これは上

海と東京付近を同じスケールで地図に

したものです。ここに羽田空港と東京港

と横浜港がある。成田がこの辺です。そ

れに対してシャンハイはこの辺が町の

中心で、シャンハイのワイガオチャオ

（外高橋）、その港がここにある。これ

は揚子江に面しているので、この辺に浅

瀬があって、出入りは満潮にしなければ

いけないとか、一番荷が少なくなった時

に入るとか、いろいろな制約があるので

す。有名なプートンの空港はここにある。こういうスケール感覚です。 
これで見ている限り、東京もそうかと

思いますが、もう少し広がってくると何

が起こるか。ここにシャンハイ港、比較

的最近まで使っている港があって、新し

く作っているヤンシャン深水港という、

深い水深が取れる人口の港がこちらに

あります。その間を長い橋でつないでい

るわけです。東京港と横浜港の間隔はこ

うです。これは別の港なのです。こちら

のシャンハイ港と洋山は、こんなに離れ

ているのですが一体的な運用です。 
ロケーションからすると、こちらの方がずっと条件が悪いですから、現在、この高速道路企画
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でつくった道路ですが、コンテナのトレーラーは無料で通行しています。一般の乗用車は有料で

す。しかし、どちらの港を重点に使われるのが国家のためか、地域のためかといえば、もちろん

こちらに誘導した方がいいに決まっています。そういう視点から無料割引をやって、こちらに荷

物の誘導をしているわけです。この距離で、一体的に。この間隔が、東京港と横浜港は別の港で

す。僕は横浜の交通政策の基本方針を策定する委員会の委員長を先日、やっていたのですが、東

京港と連携するということを書くのにどれだけ苦労をしたか。そういうお国柄の日本というわけ

です。 
さらに、もう少し広いスケールで見る

と、常陸那珂港の位置が分からなくなり

ましたが、シャンハイはこれくらいの大

きさです。それを考えると東京とひたち

なかと清水もこの辺、新潟港はここ、こ

れくらいの感覚で考えないと、シャンハ

イのような大きさ感覚の戦略をとって

いる所には太刀打ちができないことは

明快です。ましてや都道府県という大き

さでものを考えていては話にならない

し、せめて整備局くらいの単位でものを

考えなければ手も足も出ない。私にいわせれば、関東整備局の行政エリアだけで考えていても、

どうも頼りない。もう少し隣近所の整備局のエリアと、この部分に関していえば、一緒に作るく

らいのことをやって、ちょうどいい世界ではないかと思います。 
 それにつけても、例えば今、新潟の話

をしましたが、社会基盤が、その時その

時のいろいろな国家状勢、経済情勢によ

ってドラスティックに変わってしまう

という面があります。これは、現在の高

速道路計画の原点になっているところ

の、国土開発縦貫自動車道等の計画が

1950年代の末から60年代にかけて作ら

れた。そういう時代のものです。戦後で

す。ご覧のとおり、近所でいえば、東北

地方の北部は計画が、その当時は全くな

い。今もずたずたの計画です。それから山陰ルートについては、全く意識がない。こういうこと

が分かります。 
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 ところが、これも戦前の計画を眺める

と、これも 1943 年、戦争中に作られた

もので全く実現していませんが、意識が

違う。長崎から始まって、山陰、敦賀を

通って、稚内まで。日本海側こそが重要

であるという認識に立ったプランニン

グになっているわけです。もちろんこれ

は、大陸とのやりとりが非常に強かった

戦前ならではです。戦前の大陸との非常

に大きなパイプは、下関と韓国、敦賀と

ウラジオストクです。このようにして日

本海側の軸船をはっきり道路整備することによって、主要な港に荷を集める。こういう発想があ

ります。ここではどうか。ないです。つまり新潟港はありますが、新潟港が日本海側でもし重要

になっていく時には、当然、この辺のリンクが重要になります。盤越道があるので、この辺のリ

ンクは出来上がっている。この関越が十分な状態にあるのかは、これから再検討がいるところで

す。何にもまして、日本海の縦貫軸が、少なくともアジアスケールでものを動かすと考えた場合

には、いるのかもしれません。 
ところが、こういう道路計画がどんな視点で行われるかというと、常にその地元の人々がモビ

リティを確保できるかどうかというローカルな視点、つまり先ほどの私の例でいえば、50 ミリの

標準レンズで見ているような視点でしか考えないわけです。もう少しワイドスコープで考えた時

に、この対岸に大陸がある。どの港に集約してそこから運んでいくか。これらを考えた時には、

もう少しネットワーク論が変わってくる。 
次です。２番目は国土の質を改善する。これについてコメントをします。従来は、冒頭申し上

げたとおり、足し算の国土開発でした。便利さや豊かさ、経済学的にいえば、欲望と利を目指し

て、それを席巻されてしまった国土という面もなきにしもあらずです。 
実際、こういう道路は日本中にあるわけで、渋滞緩和、便利な交通を目指して作った４車線の

大変に立派な道路ではありますが、その周りの地域をどうすべきかという理念がないままに便利

さだけを追求した結果、日本中どこに行っても同じものがごろごろある、こういうものにしてし

まった。短期的な経済的な視点のみでは、国土は作ってはいけないという典型例かと思います。 
また、危険な所に住むということも随分、起こりました。このような小さな川ですが、これも

都市河川で、氾濫するとなったらどばどば溢れる危険地域です。しかし、人口が増える局面でい

うと、人々は土地が欲しい、家を建てたい。そういう欲望の前には、プランニングはひとたまり

もないのです。本来は、ここは市街化調整区域で建ててはいけないのですが、いつのまにかそれ

が建ってしまう。一度、建ち始めると、それは市街化区域に編入されて、ギブアップする。こう

いう欲望と利に負けてしまう。広い意味では市場原理かもしれませんが、これが必ずしも正解を

もたらしてくれるとは限らないわけです。この右側は斜面上の危険ですし、左は洪水の危険地域

です。ここも反省点かもしれません。 
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 それらを考えると、足し算の国土計画

の裏腹に、国土が雑然化して、誇りやア

イデンティティを喪失してしまって、国

民が大地から離れてしまう面がありま

す。つまり、このような光景を見せられ

たら、国土を愛せといわれてもそれは無

理です。 
 そして、もともとは国土のかなりのパ

ートは、コモンズ、つまり、みなが共有

するものであって、そこで入会地として

薪を切り出したり、その裏腹に管理をし

たりというものだったのが、だんだん喪失してしまう。そういう面があります。 
 それを今こそ、隅から隅まで、美しくしよう。隅から隅まで誇りが持てるようにしよう。隅か

ら隅まで気を遣って、国土を維持し、産品を作っていこうではないか。それこそジャパンブラン

ドにしよう。こういう動きが必要ではないかと私は思います。 
関東のエリアでいえば、日本橋プロジェクトが検討されています。長期的にはそれもやるべき

だとは思いますが、その時に、よく引き合いに出される韓国ソウルのチョンゲチョン（清渓川）

のプロジェクトがあります。そこで私の見解を述べながら、ご紹介しておきたいと思います。チ

ョンゲチョン（清渓川）は、左下にあるような字を書く川です。ソウルの町を東西に貫通する小

さな小川に相当します。これはソウルの町にとっては、極めて重要な意味を持つ自然河川です。

しかし、それがだんだん汚染されて貧民街になったこともあって、戦前から暗渠化の計画が進み、

1970 年代には暗渠化したあと、道路にして、その上にも、自動車専用道路ができることになった。

それが、つい、この間お辞めになった李市長さんの政治公約の中で、これを撤去するということ

があって、一昨年、撤去されました。 
これは撤去の工事中の写真です。高架橋がすでになくなって川が整備されているのが分かりま

す。 
現在は、こういう姿になっていて、上の高架橋がなくて、気分のいい二重河川になって、別の

川から水を運んできて、都市の快適な空間を作っているわけです。 
また、1400 年代からここにあった橋が発掘されて、復元されていますし、その壁面にはおもし

ろい模様、象徴的な人の像がありますが、このように極めて歴史資産的にも、長い歴史を持って

いる。1400 年代からでしょうか。こういうものがたくさん出てくるわけです。そこでは、歴史を

思い出せるようなものをやったり、子どもが遊べるようなものをやっている。日本橋のプロジェ

クトも似ているといえば、似ているのですが、ソウルの発想はもう少し広い視野と、深い歴史性

に基づいてやっているように思われます。 
これは風水の図です。ソウルという町は風水の典型事例といわれることの多い町です。このよ

うに北に山があって、南にも山がある。東西を囲むような丘があって、真ん中の平たいところを

ミョンドン（明洞）といいます。実際、ソウルにミョンドン（明洞）という地名が残っています。

それはここから出てきている言葉です。 
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北にブクハンサン（北漢山）、南にナムサン（南山）です。真ん中を川が流れる。これが大事だ

という風水の発想で、この川こそがチョンゲチョンなのです。そのチョンゲチョンをカバーして

いるようでは、風水に基づいて作ったソウルの活力は取り戻せないし、韓国の人たちが自信を持

てるためには撤去した方がいいと、こういう発想だったようです。実際、それよりも先立つこと

数年前には、ちょうど軸線上に日本政府がつくった総督府の建物が、ある意味ではすばらしい建

物だったのですが、それも南北軸の風水の気をそぐものとして、撤去されたわけです。それに引

き続いてチョンゲチョンのカバレッジも取られたわけです。 
ただ、今申し上げたように、チョンゲチョンはいろいろなものと同時にやっているのですが、

彼らの発想はソウルの町を国際観光都市にしようということなのです。世界遺産に登録されてい

るような宮殿やお寺が復旧・復元されて、非常に美しく維持されている。 
また、伝統的な建物、日本でいえば密集市街地に相当するような地域になりますが、そういう

伝統的な、ハンオク（韓屋）という町並みも保存する活動がある。つまり、そういったもの全部、

すべてを一貫としてチョンゲチョンのプロジェクトがある。そのくらい根性が入ってやると、や

る価値もあるという気がします。 
いずれにしても、これまで壊してきたものを、反省すべきものを、復元したり、引き算したり

する。そういうこともこれからの国土開発計画に重要だと思います。とりわけ、日本の中では、

最も開発を進めてきたといっていい関東地方においては、それが重要な視点かと思われます。 
次に交流に不可欠な地域のアイデンティティという話に入ります。最初に、我が国の国土構造

を見たいと思います。 
これは、人々がどんな商品をどこで買うかということのシミュレーション。それから小売店が

どこでどのような物を売るかのシミュレーション。これはうちで計算機を回しました。これは膨

大な時間のかかる計算ですが、それをやった結果です。簡単にいうと、日常品、例えば牛乳を買

うというのは自分の町でいいのですが、ちょっと気の利いたものを買おうと思えば、当然、大き

な町へ行って、たくさん並んでいる物を

 これはもう少し拡大して、東日本エリ

アを見

見たくなる。そういうものを示しています。 

るとこうなっているのが現状で

で

す。つまり東京、仙台あたりは非常に拠

点性が高い。つまり高次の物品やサービ

スを提供できるエリアになっています

が、このピンク色のあたりの町は、極論

すると日常品だけになっている。そして、

高次の物は仙台や東京に依存している。 
新潟やこの辺は、その中間に相当する

ところまでカバーしているというもの

す。こうしてみるとお分かりのように、

新潟エリアや長野エリアは、東京圏の経済ブロックに入っているのは明解です。これが現状です。 
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 逆計算をしてみました。交通がもっと

不便だったら、昭和 40 年代くらいまで

交通の条件を悪くしたら、どうなるか。

それをやるとこうなりました。善し悪し

はいろいろですが、例えば新潟にしろ、

秋田にしろ、盛岡にしろ、一番高次の機

能まで持っている。もちろん、この状態

に比べて、こちらの方が常にいいとはい

いません。どうしてか。この場合、仙台

は極めて膨大な背後圏の人口を抱える

ことになりますから、同じ機能を発揮す

るといっても品揃えが全然違います。また規模の経済の発揮される度合いが違いますから、トー

タルではこの方がいいに決まっているのですが、やはり、これを見て思うのは、何かを置き去っ

てしまったかもしれないということです。各地域が、それぞれ独自の経済ブロックを持っていれ

ば、独自の文化も維持しやすい。 
 しかし、そこを失う可能性があったし、

実際、失ったかもしれないということで

す。つまり、どうもここまで見てみると、

交通の利便性、これは絶対不可欠です。

それによって暮らしも経済も上向くこ

とは、私は明らかだと思います。しかし、

それの裏腹に、地域のアイデンティティ

を喪失する危険性が常にあるし、常に、

車の両輪のように手を打ってこないと

いけない。それが十分だったかとういと、

そうはいえないというのが反省です。 
したがって交通利便性の向上というのは、交流促進に不可欠な装置です。実際、交流は、人々

の活力の源泉ですから。しかし同時に、地域ごとのアイデンティティを常に作っていくことを、

車の両輪のように、重視していかなければいけないということを強調しておきたいと思います。 
これはつい週末に行った京都の北山杉です。京都の町から 20 分も車に乗れば、行ける近郊の

山、北山です。左図のように、非常に細長い杉です。葉は一番上にしか付けていません。なぜか。

そうしないと全くの真円にならないし、途中に枝の節が付くと価値が落ちる。だから、枝払いな

ど極めて気を遣った育て方をします。そして周りの皮をむいて、磨き丸太にして、通常の杉の材

などよりは、はるかに価値の高いものを作るのです。もちろん、これができるのは、こういう技

術、カルチャーを維持できているということと同時に、それの担い手がいるということが不可欠

です。 
また、それを価値あるものとしてみなが思わないといけない。ところが、現地に行ってみたら、

現地の人は「いいことばかりではなくて困っていると。阪神大震災以降、木造住宅がぐっと造ら
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れなくなって、こういうものが全然売れなくなって困っている」と。要するに、食っていくのが

難しくなった。だから、担い手も育てられなくなって、日本の園芸林業、極めて世界で注目され

てきた北山杉の文化が、ひょっとすると危ないということをいっていました。 
 これは１例として挙げたのですが、その種の価値があるけれども、心配な状況にある、カルチ

ャーや生産や人の暮らしぶりは、関東地方やどこにもたくさんあるわけです。 
それを思うと、地域ごとに大事にしていかなければいけないものはいろいろあるのですが、工

夫がいります。その１つを申し上げると、こういうイメージのものです。これでは何だか分から

ないと思いますが、これはエンドウ豆だと思ってください。それぞれが独自の地域でいろいろな

活動をしている。ある地域は有機農法をやっているし、ある地域は町並みでやっている。いろい

ろやってもいいのです。特別の味噌をつくってもいい。しかし、北山杉とか京都など、観光資源

を持っている所では楽です。単独でやれるけれども、だいたいの地域は人口も減るし、競争も激

しい。その中では、単独でそれを売り出していくことはできない。何かの事情で現地へ行けばお

もしろいということになりますが、わざわざそのためだけに行ってくれるかというとそうはいか

ない。 
だから私は、このようなサヤエンドウにした方がいい、サヤに包んでしまうという発想です。

それは、個々の豆は独自のものをどんどん強調していく。しかし、そのエリアの外に対しては、

みんなまとめて何らかのものいいをする、主張、アピールをするということです。素朴な例を１

つ申し上げます。山形のそば街道というものがあります。山形はそばの産地で、大変においしい

そばがどこへ行っても食べられますが、従来はそれぞれのそばやが、それぞれに勝手気ままにそ

ばを提供している。山形といえば、何となくそばがうまいらしいねというだけであったのですが、

これを県等が主導することで、全体をまとめて、そば街道という打ち出しをしたのです。それぞ

れ我々こそはという店が、一番店、二番店となった。別にそばの味を統一する必要も何もない。

みなが独自のことをやってもらう。しかし、全体ではそば街道ということによって、それだけの

ために何度も山形に行く人が、大変に増えたのです。そういうことが必要ではないかと思われま

す。 
それに関連していると思うので挙げるのは、日本風景街道という活動です。昨年の春から施行

が始まっています。道の価値というのが、極めて多様であって、そういうものを見直しながら、

地域の活力を促進していこうという活動です。それが今のサヤエンドウのコンセプトに極めて似

ている。 
例えば、道の上での機能は必ずしも円滑に、車が道路を安全に走っていればそれだけでいいと

いうものではない。例えば道の上でご飯を食べる。これも古典的な道の機能です。あるいは道の

上でマラソンをやったり音楽をやるというのも道の機能です。多様です。古来、日本では、道の

文化は、結構、強いものがあって、信州の道祖神や、山梨県では信玄の棒道、これは軍用道路で

すが、こうしたものがある。軍用道路そのものに、100 メーターピッチで観音様が置いてある。

これも、なかなか日本ならではの、インフラと文化をコンバインする上手な技です。 
こういうものが、本当に日本人は得意なのです。道の文化もいろいろな活動をやっている。風

景街道は、アメリカを模範にしながらも始まって、それはルートを指定して、その中でいろいろ

な人々が協力することによって、地域もよくし、その人たちも快適になり、そして外からも人を
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よんで、交流を促進しようと。その時のポイントは何かというと、個々の沿道の町それぞれが、

それぞれ独立してやってきたことだけではだめだと。とても人が感心を持ってくれない。まとま

って日本アルプス風景街道といったことによって、人が来るようになる。こういう発想で、まさ

しくサヤエンドウになっているのがお分かりだと思います。そのようなことで、まさしく地方部

を振興することが、私は可能ではないかと思います。 
では、最後の話題です。今の風景街道などに典型的にあおられていますが、道路管理者や地方

自治体という官の方々と、NPO や個々人やいろいろなユーザー、そういう民の人たちが共同し

て活動する。つまり官が旗を振って、それに誰かついてきませんかというのではなくて、むしろ

民が発案してそれを官が支援するというスタイルのものが増えつつあるのですが、そうしたもの

の意味合いをもう少し整理しておきたいと思います。 
こういう市民参加という言葉でいうと、こういう言い方をする人もいます。非常に典型的な教

条的な人は、「それは市民の権利であると。今まで官が勝手に計画してきたものをブレーキかける

のだ」という言い方をする人がいます。それも間違いではないかもしれない。また、逆の言い方

をする人もいます。「今どき、計画の段階から市民を入れておかないと、後で反対されると困るか

ら」と、最初から入れて置いた方が楽だという言い方をする人もいる。もちろんそれも間違いで

はないでしょう。 
私が思うのは、こういう共同型の活動を支援することが多いのですが、その理由はもっと切実

なものです。何かというと、例えばニーズと問題の発見です。３年前でしたか、ガードレールに

金属片がたくさんくっついていて、中学生が足を怪我したことたがありました。あのような細か

いものは、道路管理者は見つけられません。しかしユーザーが、「あそこに変なものがあったよ」

と一言いってくれるような、そういうことを吸い上げるようなシステムになっていたら、たぶん

防げたかもしれない。 
 また、これからいくつか例を挙げて話していくように、もともと社会基盤とか国土はコモンズ、

つまり共有の資産という面が強い。それがだんだん私はユーザー、あなたは管理者と分かれて、

使うのは権利で、何か問題があったら管理者をいじめておけと、こういう感じのマスコミが多い。

このように分離型構造ではだめなのです。もともと、国土もインフラもみんな、ユーザーと管理

する側は一体ですと、このように使っていくべきだし、それによって新たな道が拓けると思って

います。公共心も生まれる。 
いろいろな活動がどんどん始まっています。例えば私の好きな言葉に、「道守」という言葉があ

ります。九州でやっている活動で、もう何万人かの会員がいるそうです。「道守」は勝手に彼らが

付けた言葉でなくて、万葉集に出てくるそうです。道を旅行く人をいろいろな格好で支援してく

れる沿道の人々のことを、道守と呼んだそうです。これは官から命令されてやっているのではな

くボランティア的な活動で、だからこそ、こういう名前を付けたそうです。地元の人が集まって

木を植えたり、掃除をしたりといった活動が始まっています。 
また、インフラの計画や問題発見、設計に、地元の有志やユーザーの代表を集めて計画してい

くという手法も、これは北海道の例ですが始まっています。 
また「トリエンナーレ大地の祭り」、これはアーティスト、建築や美術関係の人たちが一生懸命

にやって、もう２回か３回くらい、十日町でやっています。人によっては変な物を置くのですが、
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それが地元の人たちには、美しくするっていいねという感じになるそうです。最初は「何だ、こ

れ」といっていた人たちが、こういうことをやるのだから、俺たちもゴミを捨ててはいけないな

となってくるそうです。 
つまり地元でそういう人々が入りながら、いいものを作る、美しいものを作るのは、決して外

からの人のためだけではなくて、地元の人たちのある種の啓発活動にもつながっていくという面

があります。 
もう１つ、２つ例を出します。これは中山隧道（トンネル）です。中越地震で有名になった旧

山古志村、今は長岡に合併されて、長岡市の山古志地区にあります。国道 291 号線と並行してあ

る路線です。もともとは、山古志のある地域ですが、道がない。本当に山を越えてしか行けなか

った。それを地元の人たちが、1933～1949 年、16 年かけて、自分たちで掘って、900 メートル

くらいありますが、ほぼ水平に歩いて行けるようになった。上に登らないで外に出られるように

なった。こうして、社会基盤や国土は作ってきているのです。こうしてつくったものが今残って

いる。これができた後、そんなに苦労しているのだったらと、ちょうど田中角栄さんの時代だと

聞きましたが、これに並行して自動車も通れるトンネルを造った。それでようやく彼らは外の世

界と、楽に行き来ができるようになった。つまり、だれかが作ってくれるのを待っているのが私

たちというのでは、本質的ではないのでしょう。 
いくつか、ほかの事例も申し上げます。これは山形県の例です。ここに酒田、藤沢周平で有名

な鶴岡市があります。最上川がこう流れている。ここは庄内平野です。当然ですが、日本海に面

していて、特に冬は西風がびゅうびゅう吹くすごい所です。安部公房の「砂の女」をご存じです

か。読んだ方、手を挙げてください。結構、読まれていますね。 
僕は、あれは全くの空想科学小説とばかり思っていたのですが、冒頭に、主人公がＳ駅に下り

るとありますが、あのＳは酒田だそうです。砂の女に出てくるような、家が砂に埋もれてしまう

ので、そこから常に砂をかき出さなければいけない。家の中で、風の強い時には、傘を差してご

飯を食べなければいけない。実際に、昭和 30～40 年くらいまでは起こっていたそうです。それ

が、ちょうど、この地域です。 
砂丘があって、そこに砂防林南北 30 キロの延長、幅が平均２キロくらいのものがあります。

だいたい 1700 年代くらいから植林が始まって、最終的には昭和 30～50 年くらいまで営々と作っ

てきた林がある。その話をします。 
これは、上から見たところです。今の30キロのうちの北10キロ区分くらいを撮った写真です。

これは鳥海山です。ここに庄内平野の北半分くらいが見えます。ここに海があって、ここに松林

があって、何層にも森になっているのが分かると思います。これですが、もともとこの庄内の砂

丘の上には、古来から原生林があったそうです。ところが、人口が増えた戦国時代くらいになっ

て、当時の人が全部、伐採してしまった。どうしてか。塩づくりだそうです。人口が増えると人

が食っていかなければいけない。その時に、塩は必須ですし、産品としても塩は貴重で、お金と

同等の価値があった。その塩を作るために、南の方と違って暑くないので、煮て塩を焼く。塩焼

きのための薪として、この辺にあった木を全部切ってしまった。それが戦国時代だそうです。そ

れ以来、この地域は、ずっと砂の害に悩まされる。砂が風に乗って飛んでくる。それは生活上も

辛いですが、農業上ももちろん大変な被害になります。塩が付いている砂ですから。それが農地
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に入ってきては困るわけです。 
それで 1700 年くらいから、地元の商人やこちらの藩や、全くのボランティアがほそぼそとし

ながらも営々と築いてきたのが、この森で、昭和 26 年以降は、国営の営林事業として行って、

現在、日本で最大級の松林になっています。黒松の林です。 
ところが、いろいろな課題もあります。昭和 40 代の終わりまでは、現地では松林の中の落ち

葉や松ぼっくりを拾って、燃料にすることで、人々は煮炊きをした。そうして人々が入るから、

下はきれいになっているし、松食い虫が来ればすぐに管理もできたそうです。ところが燃料革命

が起こって、石油になり、ガスになり、電気になると、だれも積極的に松林に入るニーズがなく

なった。だから、中が管理しにくくなる。人手も足りない。松食い虫も、よく管理していれば、

最小限の被害にとどめられるのが、人手が入らなくなると蔓延しやすいそうです。そういう問題

から、この 10 年くらいで、地元の人々がこれではいけないとボランティアでいろいろな活動を

するようになったそうです。もともとは営林の OB や地元の植物に関心の強い人が一生懸命にや

ったのですが、そこに小学生や中学生が一緒になって入ってやる。枝払いをやるのですから、単

なるボランティア以上のものです。さらに今は落ちている種を使って、苗から育てて、新たに植

林していく。そういうことによって自分の子どもたちが大きくなって、そのまた子どもの時代に

なっても「これはお父さんが植えた木だ」といえる、そこを目指しているということを語ってい

ただきました。 
もともと、国土や社会基盤はそういうものがあるということをお伝えするために、歴史的な事

例を申し上げました。 
 もちろん、回顧主義で申し上げているつもりはありません。そういう種類の DNA が国土や社

会基盤にもともとある、そこを忘れないようにした方がいいということでお伝えした次第です。 
最後に、お伝えしたい点を、もう一度、違う言葉でまとめておきます。 

まず１つは、国際経済の中に、日本は単なる一員として存在しているにすぎません。従来はアジ

アのこと、例えば国土のグランドデザインや、その前だと、アジアの中で日本はとても偉くて強

いので、何か教えてやるか、という感覚の記述が非常に多いのです。もちろん、それはそれで大

事ですが、むしろ経済の面でいえば、ワンオブゼムにすぎない。そのワンオブゼムの中の、各地

域は、そのまたワンオブゼムにすぎない。しかし、そのまたワンオブゼムがグローバルスケール

でプランニングして、どこにどんな重点投資をしたらいいのか。それを関東地方のエリアから、

さらに広がって考えることが必要ではないかということが一点目です。 
二点目、関東地方は関東地方という意味だけではなくて首都圏である、日本の首都であるという

ことです。日本の最大の都市圏であるし、このパワーは強烈なものがある。 
しかも、もう１つ特長をいうと、世界で最大の環境負荷が少ない都市圏、少なくとも交通負荷

は最小です。どうしてか。鉄道を使っているからです。これだけ鉄道を使っている都市圏は、世

界にありません。ゆえに交通から排出されるCO2あるいは交通が消費するエネルギーは圧倒的に

低い。そこを忘れないでプランニングしなければいけない。 
また、我々の先輩たちがいろいろな努力をしてきた。それによって我々は、まあいい暮らしを

しているわけです。しかし、もちろんまだ足りないところがある。また、太く考えれば、置き去

ってしまったものもあるかもしれない。何を復元したらいいのか。我々にとって、今、本当に大
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切なものは何なのか。つまり今だけではなくて、孫や子が「あの時に手を打っておいてくれて、

よかった」といってくれるものは何か。それを再発見するのも、関東地方が旗を振るべき仕事で

はないかと思います。これは中国地方あたりよりは、関東地方が手を挙げるべきことだと思いま

す。 
また同じような意味になりますが、国土と国民。国土というのは、官庁がやるものだけではな

いし、民間＊企業＊がやるものでもない。個々の国民が積極的にかかわってはじめて国土になる、

そういう側面が強い。それも喚起したいと思います。 
ちょうど時間になったようです。以上で、私の話題提供を終わります。長時間、ご静聴、あり

がとうございました。 
 
進行 家田さん、ありがとうございました。今一度、盛大な拍手をお願いします。 
 
進行 皆様、大変、お待たせいたしました。ただ今より、パネルディスカッションを開始します。

早速、ご出演の方々にご登場いただきます。拍手でお迎えください。 
それでは、ご出演の方々をご紹介します。パネリストのみなさんです。慶應義塾大学商学部教

授 和気洋子さん、株式会社 JTB 常務取締役 事業創造本部長清水愼一さん、そして先ほど基調講

演でお話をいただいた東京大学大学院工学系研究科教授 家田仁さん。そして本日のコーディネー

ターを務めます共同通信社編集委員兼論説委員 鎌田司さんです。 
では、ここからの進行は、鎌田コーディネーターにお願いします。本日のテーマは「首都圏の

国際競争力と人口４千万人の暮らしを支える国土基盤形成戦略を考える」です。では、どうぞお

願いします。 
 
鎌田 それでは今日のシンポジウム、後半のパネルディスカッションを始めます。前半では、家

田さんから、総括的な国土形成計画に関する話をしていただきましたが、空間的に、あるいは時

間的に縦軸、横軸、まんべんなく広がり、奥行きのあるお話でした。たぶん皆様も、自分が今住

んでいる所、あるいは関係している所に置き換えながら、お話を聞かれたのではないかと思いま

す。 
これからのパネルディスカッションでは、家田さんのお話をベースにしながら、首都圏に置き

換えて、もう少し具体的に議論をしたい。これからの計画を作るにあたっての参考になればと思

います。 
私は、こういうパネルディスカッションの場合は、普段は皆さんと同じ場所に座って、取材を

して、何か今日は、新しい話が聞けるのかなと思いながら来ることが多いのです。今日は、この

場所に座りましたが、皆さんの立場になって、出席されている３人のパネリストの方に、何か新

しいことを一点でもお話してほしいという希望を申し上げました。時間の許す限り、一緒に参加

していただければと思います。 
それでは早速、ディスカッションに入ります。関東は首都圏ですが、人口が 4,200 万人、本当

に巨大な空間、広がりだということを改めて感じます。日本列島全体のバランスからいえばどう

か。ジャーナリズム的な考えがないわけでもないのですが、ともあれ 4,200 万人の首都圏をこれ
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から考えようということになっていくわけです。 
 今日のパネルディスカッションは、大きく２つに分けて話を進めます。１つは、日本全体を牽

引する首都圏の国際競争力の強化のためにどういうことが必要か。どういう課題があるのか。今

後をどう考えたらいいかについて、話をしてほしいと思います。 
後半は、人口 4,200 万人が住む首都圏を、これからも暮らしやすく、働きやすくする、そうい

う地域をどう作っていったらいいのか。地域の自立を支える交流と連携について、考えたいと思

います。 
では早速、日本全体を牽引する首都圏の国際競争力の強化ということで、お話を伺います。 
先ほど、家田さんからハードの面に関するお話がありました。これからは、ハードの面とソフ

トの面を噛み合わせながら考えたいと思います。道路１本を作る、港湾を作るというのは見えや

すくて分かりやすいのですが、ソフトの面はなかなか価値も分からないし、見えにくいところが

あります。今日はお二人の専門の方々に、ソフトの面について、お話を伺えればと思います。グ

ローバル化がよくいわれますが、グローバル化をどんなところで感じるか。首都圏に置き換えて

お話をしていただければありがたいのですが、日本という広い観点からでも結構ですのでお願い

します。では、まず和気さんから、お願いします。 
 時間を制限して申し訳ありませんが、７～８分でお願いします。 
 
和気 今日のシンポジウムのテーマに対して直接的な答えを用意しているというよりは、むしろ、

今、コーディネーターの鎌田さんからいただいた、ソフトの部分をどう考えていったらいいかと

いうことについて、少し話をします。よく、「国土形成を議論する時に、市場経済学的な知見があ

まり役に立たない」といわれるし、事実、そういう面もあるのです。これは家田さんの先ほどの

話にもあったかと思います。ただ最近の経済学の流れを見ると、必ずしもそうではないかもしれ

ないし、経済学分野からも、国土形成、ハードを含めた議論に、何らかの貢献ができるのではな

いかと思い始めているところです。 
その流れには２つあります。１つはサスティナブルエコノミクスという考え方です。いわゆる

時間軸において、将来価値をどのように現在価値に置き換えていくかを多角的に評価する学問が、

経済学分野で発展しはじめました。その一部が環境経済分野でいくつかの芽が見えだしました。

もう１つの流れは、認知心理学からの知見をいただいて、行動経済学という分野です。人々が実

際に経済的な活動をする時に、どのような心理状況の中でどう判断をして、実際に行っているか

をいろいろ見ると、それほど人間は利己的ではなくて、利他的な面もあるということが、行動あ

るいは実験経済学の中で分かってきました。その成果がノーベル経済学賞の対象になったくらい

です。そういう意味で、市場で活動する経済人は、基本的に利己的だという前提は、案外、崩れ

ている部分もある。したがって市場メカニズムと共同体の利益（すなわち社会的利益）は、相反

するものではなく共存しうるということをある程度考えながら、現実の問題に対応していきたい

と思っています。 
イントロが長すぎましたが、そういう視点でこの国土形成問題にどんな貢献ができるかを考え

たいと思います。まずはじめに、グローバリゼーション、アジアの問題、あるいは日本の国際競

争力の問題をどうとらえるかということを、いくつかのスライドで概観させていただきたいと思
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います。 
先ほどの鎌田さんの話でも、ものの見方は２つある。まず、生産拠点としてどうとらえるかと

いう部分、それから付加価値を生む国土だけではなくて、そこに暮らし、子育てなど、そういう

人間の喜びをどう国土から得るかという暮らしの側面、この２つです。生産拠点としての首都圏、

経済圏を見る時には、重要な視点のひとつはグローバリゼーション、およびアジアとの連携の実

態についてです。暮らしの拠点で見ると、リスクをどうとらえるか。あるいは安全・安心という

言葉に置き換えてもいいのですが、それが暮らしとどうかかわるかという視点は、１つ大きなキ

ーワードではないかと思います。 
物流として国境を越えた経済活動が図で表現されています。この図は東アジアでどれくらい貿

易が拡大したかを表しています。1985～2003 年のおよそ 20 年の変化の中で、このグラフは中国

や NIES や ASEAN をめぐる貿易が日本を中心とした貿易に比べて、主役的に飛躍したこと、特

に中国のプレゼンスが、アジアの域内貿易で増えたということを表しています。 
なぜ東アジアの域内貿易が増えたかを分析すると、ご承知のように、まさに企業のグローバリ

ゼーション、企業のアジアへの進出が大きな動因になっていることはいうまでもありません。

1990 年と 2003 年を比べると、電子部品工業が最もグローバリゼーションが進んでいる分野です

し、これを直接投資論ではフラグメンテーションという言葉で表現されていることですが、地域

でいろいろな部品を作ってメイド・イン・アジアという最終製品になるという、アジア域内分業

が進んだ結果として、東アジアの域内貿易が拡大したわけです。したがって製造工業を中心とし

て考える限りは、日本経済を首都圏経済や地方圏経済という対比の枠組みではとらえきれずに、

グローバリゼーション、アジアとの連携の中でわが国の製造工業の発展のために首都圏や地方圏

の役割がそれぞれに重要であると思います。 
一方、日本経済をマクロで見ると、製造工業のシェアが付加価値ベース、就業者ベースで趨勢

的に落ち込んでいることは疑問の余地がありません。これは、東京・大阪・愛知の各都市におい

て、横軸に全従業者数に占める製造従業者、縦軸に国内総生産に占める製造業の付加価値、生産

額をプロットしたものです。そうすると、この十数年間の間に、いずれの都市も右上から左下方

向にシフトしています。日本経済の大きな部分が、サービス部門に依存しているということは、

サービス部門の多くがそれほど国際貿易対象にはならないということを考えると、どれだけ日本

国内の全域に新しいサービスのニーズを見つけ、シーズを見つけ、ビジネスセクターが新たなビ

ジネスモデルを開発し、サービスの付加価値を創出できるかが日本全体の経済活力の重要なキー

ポイントになるだろうと思います。 
さらに、日本の地域産業連関表のスライドをご覧下さい。これはわが国の地域経済間の相互関

係をワンショットで捉えたものです。産業と産業の間での中間需要取引関係と、最終的な消費財・

投資財、そして海外との貿易関係が集計された表です。日本は産業連関分析を通じた統計情報が

非常によく整備された国のひとつです。2000 年表が入手可能な最新の地域産業連関表です。実際

にはもっと細分化された産業連関表が公表されていますが、第一産業、第二次産業、第三次産業

という大分類に集計しました。この結果、何が分かるか。細かく見るといろいろありますが。輸

出と移出の部分、輸入と移入の部分をご覧下さい。貿易については関東圏から外国にどのくらい

輸出が行われたか、関東圏がどのくらい外国から輸入したかという取引関係として集計されます。
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一方、移出・移入の項目は、日本国内において関東圏と他の地域とはどういう経済関係で結ばれ

ているかを表すデータです。 
これで見ると、製造工業部門部については、関東圏と他の地域とは同程度の買売関係で、その

バランスシートは入超でも出超でもない状況、そして第一次産業については予想どうりやや入超

気味ということになっています。ところで最も関心がもたれるのは、サービスを中心とした第三

次産業部門で、ネットで約 14 兆 4,000 億円の出超、すなわち関東圏で生み出したサービスが、

相当程度に関東圏以外に向けて供給されているという点です。サービス部門の圧倒的な出超が、

関東圏の経済の１つの特長になっています。そうすると、均衡あるという言い方は難しいのです

が、各地方経済の発展を導引する要素が、関東圏と同様に、多様なサービス産業の育成とそれに

よる付加価値の拡大にあるとすれば、そのような政策措置などの工夫が必要になってきます。各

地方経済の活性化はモノ作りとサービス産業の創出にかかっています。東京を中心とした関東圏

からのサービスの供給に頼らず、各地域における文化や歴史や自然風土を反映した、差別化され

たサービス部門をどうやって育てているかが、国土形成というハード・ソフトのインフラ整備に

おける重要な柱になってくるのではないかと思います。その意味では、首都圏経済は一極集中で

はなく、わが国の多様なサービス産業の水平的な発展軌道のひとつの拠点として役割を果たすこ

とが、むしろ健全であると考えたいと思います。このサービス部門における新しい展開が各地方

経済に根付くと、東京以外の関東圏地域や、関東圏以外の地域でも、新しいビジネスチャンスが

生まれると思います。 
もう１つのテーマ、すなわち暮らしの場としての首都圏の問題については後ほど申し上げます。 

 
鎌田 ありがとうございました。続いて清水さんから、同じテーマでお願いします。 
 
清水 こんにちは。JTB 旅行会社の清水です。なぜ、旅行会社の人間が、国土形成計画と関係が

あるのかと問われます。最初に自己紹介をします。国鉄に入りまして、JR 東日本の営業担当役

員をやっていました。JR 東日本、１日の乗降人員 1,600 万人。首都圏が中心です。私の使命は、

営業というよりも定時運転でした。その中で一番早くお客様を通す方法を考えた結果が Suica（ス

イカ）でした。その後、東北に移り、宮城県では一日わずか数十万の乗降人員、１日数百人にし

か乗降しない只見線もありました。鉄道は廃止しないが、赤字では困るということで、いろいろ

考えた結果、交流で地域を活性化しようと考えました。通勤・通学のお客様は増えないけれども、

観光を中心とした交流のお客様はまだまだ増えるのではないかと考えたわけです。 
ということで、交流による地域づくりにずっと取りくんできました。さらにいうと、宮城県沖

地震、新潟県の地震を体験して、首都圏も危ない。適度なる分散も必要だと思いました。そうし

た意味での地域づくりが必要だと考え、あちこちの地域のお手伝いをしています。 
JTB では、事業創造本部長です。従来のビジネスモデルでは成長しないということで、地域に

入って、新たな交流を創造していく、そんな仕事に取りくんでいます。今日は、専門の立場から、

交流を通した地域づくりをお話ししたいと思います。 
最近、あちこちで、観光というメガネを通した国づくり、地域づくりの必要性について議論さ

れていますが、私も全くそのとおりだと思います。1 つ目は交流なくして活力なし。2 つ目は交
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流を通して、あるいはお客様の目を通してみると、地域や国の問題点が明らかになる。この二点

で、今日は論じたいと思います。 
 それでは最初のテーマである首都圏の国際競争力の問題です。もうすでにこれは知っている方

もたくさんいます。ちょっとおさらいをしてみたいと思います。まず大交流時代が来ました。こ

れはもうご承知のとおりです。世界の人の動きはどんどん増えています。2010 年には 10 億人、

2020 年には 15 億人になるだろう。17 世紀に大航海時代がありました。いわばそれに匹敵する大

交流時代が到来しました。 
今までは欧州、ヨーロッパが中心でした。しかし、00 年から 03 年、アジア太平洋地域が 131 パ

ーセントの増加とあるように、先ほどの交易と一緒に、人の交流でもアジア太平洋地域が非常に

増えています。 
日本人の海外旅行です。これについては伸びてはいますが、いろいろな事件があって出たり入

ったりの形です。去年は 1,750 万人、2000 年の 1,780 万人には達していませんが、近いうちに

2,000 万人になるだろうといわれています。全体的に右肩上がりです。 
一方で日本に来る外国のお客様については、過日昨年で 733 万人と発表がありました。こうい

う形で、これも順調に右肩上がりになっています。ご承知のとおり 2010 年には 1,000 万人を目

標にしたいということです。 
さてこれはアウトバウンドとインバウンドの形で並べてみました。黒い線がアウトバウンド、

それから赤い線がインバウンドです。日本に来る外国のお客様に比べて、日本人が外国に行く数

の方が圧倒的に多い。その意味で外国の方々にもっと来て欲しいということが今の観光立国の背

景にあります。 
これを日中韓で見てみると、よく分かります。日本から中国、韓国に行くボリュームに対して、

中国、韓国から日本に来る人のボリュームが圧倒的に少ないとよく分かると思います。韓国から

中国に行く方のボリュームが非常に増えています。 
という形で、この伸びている赤い線が中国のアウトバウンド、中国の方々の海外旅行です。も

うすでに 3,000 万人近くになっています。遠からず１億人になるだろう。先ほどあったように日

本が 1,700 万人といっていますが、中国の伸び率ははるかに高い状況です。その中でこの水色が

日本に来た方々、いわゆるインバウンドです。結局増加した中国のお客様はなかなか日本に来て

いただけない実態です。 
では中国の方々はどこに行っているのかと見ると、2003 年でベトナム、ロシア、シンガポール、

タイ、韓国、それでそのあと日本という形になっています。日本のポジションがどんどん落ちて

きています。 
同じく韓国の方々はどこに行っているか。これも同じような形で、中国が非常に伸びています。

かつて日本が１番でしたが、いまや２番です。という形で外国の来訪者がまだまだ少ない国内の

観光地と地域です。 
国内旅行を見ても決して伸びていません。青い線は１人あたりの宿泊数、ちょっと濃い線が１

人あたりの宿泊観光旅行の回数です。これも横ばいというよりむしろ減ってきています。 
1993 年を 100 として見てみると、赤い線が国内旅行、宿泊旅行です。ずっと横ばいです。ち

なみに青い線が海外旅行です。これは出たり入ったりですが、何とか右肩上がりです。それから
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黒い線がインバウンドで、これが伸びている形です。１番数の多い国内宿泊旅行が実は横ばいで

ある。パイの食い合いになっています。勝ち組と負け組が明らかになっている国内の観光地です。 
ということで日本の国際競争力を見ると、日本におけるアウトバウンド、インバウンドのアン

バランスがある。また国内旅行自体が低迷している。ここで見えてくるのが日本国内の観光地の

魅力が低いのではないかということです。とりわけ日本の代表は首都圏です。外国のお客様の６

割は首都圏に入ります。という中で首都圏の魅力が低いのではないか。さらにいうと海外の観光

地に負けているのではないかと危惧しています。 
これについては、コンベンション、国際会議の数で端的に表われています。300 人以上で５カ

国以上の人たちが集まる大型の国際会議で日本は中国、韓国、シンガポールにも抜かれてしまい

ました。「どこに行ってみたいか」というアンケートを以前は国内と海外の観光地に分けて調査し

ていましたが、国内といったら行くところがないというお客さまがいますので、今では両方合わ

せて調査しています。まさに交通機関の発展と共に観光のデスティネーションは国内であろうと、

海外であろうと魅力あるところにしか関心がないという状況です。という中で 2003 年に観光立

国宣言が行われました。 
1,000 万人にしていきたい。この外国のお客様を 1,000 万にすることはあくまで象徴的なこと

です。魅力ある国づくりは住んでよし、訪れてよしの国づくりといっています。その中で観光立

国の意義をもう一度見てみたいと思います。 
一つは経済効果です。2005 年度 24.4 兆円、雇用創出効果で 229 万人、波及効果も入れると 55

兆円の 469 万人という形です。日本のＧＤＰや雇用のだいたい６パーセントから７パーセントが

いわゆる交流に伴う波及効果でカバーされている結果が出ています。 
二つ目はでこういう交流をすることによって、お互いの理解が進んでくことがあります。日本

に来た経験がない中国の方だと 21 パーセントしか日本が好きではありませんが、日本に来た経

験がある方になると 49 パーセントに跳ね上がります。バーチャルな世界すなわちテレビで見た

り、インターネットで情報交換をやっていても相互理解は進まない。物理的に体が動いて、お互

いに交流することによってお互いの理解が進んでいく。異文化を体験することによってお互いの

理解が進んでいくことがよく分かります。そういう意味で交流は大変意義があることです。 
さてその中で住んでよし、訪れてよしの国づくりについて、先ほど冒頭で二つの視点をいいま

した。一つはよその国や地域の旅行者との交流を通して、自分が住んでいる地域のいわば歴史、

文化、今まで気がつかなかった地域の魅力などを再認識する。いわゆるアイデンティティの確立

あるいは地域に対する誇りが形成される。二つめはよそ者の目、旅人のまなざしを通して自分の

住んでいる地域を見ると、いろんな課題や問題点が極めてクリアーに出てくる。 
旅したいところは住民が住んでみたいところだとよくいわれます。とくに旅行者が１番旅した

いところは、実はお年寄りに優しい地域とよくいわれます。お年寄りに優しい地域こそ、旅行者

が安心して動けるとよくいわれます。北海道の伊達市がお年寄りに優しいまちづくりをやった途

端に移住あるいは二地域居住の人が増えました。まさにメルクマールは旅行者のみならず、お年

寄りに優しいかどうかということだと思います。 
ところが皆様は自分の住んでいる地域の魅力になかなか気がつかない。ですから内閣府の調査

でも自分のところが魅力的だと思っている方々が少ない。 
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しかし、中国の方々が日本に来て、来る前と来た後の印象、これは JNTO の調査ですが、これ

を見ると、日本に来てみると日本は都市の景観が美しい。混沌として見えますが、まだまだ美し

い。またサービスがいい。しかし物価が高い。交通機関も便利で進んでいるというイメージを持

ちます。こういう調査とみると決してばかにすべきものではないと思います。 
最後に、まとめてみたいと思います。いろんな意味でも国際交流の玄関口としての首都圏の役

割は大変大きいですが、交流の側面で見る限り、国際競争力は決して高くない。観光、交流の眼

鏡を通して住みやすく、千客万来で活力のある首都圏を作るための課題を早く摘出して、早急に

解決すべきである。その意味で問われているのは単なる経済、金融だけではなくて、地域の文化

力あるいは地域全体の自立意識を伴う地域力ではないか。そういう観点で今日議論を進めていき

たいと思います。よろしくお願いします。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。家田さんには先ほど長時間話を伺いましたが、首都圏に

置き換えて問題意識を持って取り組んだらいいのではないかという課題などについて、一言お願

いします。 
 
家田 はい。このグローバル化の面から見て、ちょっと参考になるようなことをいいます。ちょ

っと前に銚子電鉄がもうガタガタでどうなってしまうか分からない。それでボランティアを集め

てどうしようかといっていました。それからもうちょっと前からやっていますが、横浜市交通局

が赤字で、税金を使うのもあれだから閑散路線を切るといったら、住民が大反対した。こういう

問題があります。つまり地域の公共交通と称されるものをいったいどうしたらいいのかは首都圏

といえども他人事ではないというか、いくらでも事例があります。それに関していいます。 
 それをテーマとしてはローカルサービスのグローバルサプライというキーワードで話します。

最初にちょっと違う話から始めます。PFI という言葉があります。今まで官がサービスしていた

もの、例えば水道のサービスを民間事業者によって供給する。これは PFI の中でも１番進みやす

い。料金がとれるし、絶対に飲んでくれます。ただ忘れてならないのは、PFI は今まで官がやっ

ていたものを官が放り出して、誰か民が勝手にやっているものではありません。そうではなくて、

そういうサービスの確保の義務は官にある。具体的には自治体にある。ただし自治体が自分で供

給するよりも、民間に発注した方が安いお金で同じサービスが供給できる。あるいは同じサービ

スを供給するには、より安いお金で済む。バリュー・フォー・マネーです。この発想です。根本

は、サービスの確保の義務は官にありというところがスタート点です。 
同じことが公共交通サービスについてもヨーロッパやアメリカで起こっています。例えばいろ

んな町の公共交通、バス、電車、路面電車です。これはみんな赤字です。しかしこのサービスを

確保することはそれぞれの町、自治体の義務ということが共通認識になっていて、しかもインフ

ラを整備する仕事とその上でオペレートする仕事を上下で分ける。上の仕事は民間に発注してし

まう。発注しても黒字のはずがないから補助金を出す。そこまでが共通認識です。そのときに最

も安い補助金でサービスをやってくれる事業者を落札するつくりになっています。 
だから結果としてはヨーロッパのいろんな町、それぞれの町が供給していません。例えばこの

町では神奈川中央交通が必ずバスをやるとか、そういう世界ではありません。１番多いのがフラ
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ンスのビオリアという会社です。これはもとはコーネックスといいました。イギリスのいろんな

町のバスや鉄道、それからフランスはもちろんドイツでも、それから中東でもやっているし、イ

ンドのボンベイでも始めました。それからアメリカでもです。要するにそういうノウハウやいろ

んな規模の経済を発揮できる。それから人材もある。そういうところが違う町のローカル公共交

通を供給する時代になっています。なぜできるか。 
そこでここでいいたいのは、共通認識ができているか。共通の理念が持てるか。つまりこのサ

ービスの確保義務は官にある。そして土台こんなのは赤字に決まっている。でも最小の補助金で

済む方がいいに決まっていると市民も思ってくれている。その共通認識ができるかどうかです。

ところが残念ながら東アジアでもこういう会社が進出しつつあります。日本ではまだ一つもでき

ていません。つまり日本は全部ドメスティックなその町の古典的な事業者がぼそぼそやるのを、

自治体がやむを得ず細々と支援しているつくりになっている。ここら辺を脱却するのも次の時代

のグローバル化の一つの参考ではないかと思いました。以上です。 
 
鎌田 ありがとうございました。もう少し首都圏の問題意識のところについて話を伺えればと思

います。和気さんには先ほどちょっと時間が足りなくて、途中で中断してしまったかと思います。

外資系の企業の進出のところをお願いします。 
 
和気 最近政府による新成長戦略の中間報告が公表されました。その中で生産性をいかに上げる

かが一つのキーワードとして提言されました。私もその委員の１人でした。特に生産性の議論を

するときに、サービス部門が製造工業部門に比べると、労働生産性に限らず、総要素生産性とい

う指標で見ても高くないという点が強調されています。サービス部門の生産性をどう上げるかが

一つの成長政策として重要だと思っています。 
もちろんイノベーションをどのように刺激するかとか、そのための税制をどうするかとか、い

ろいろな政策論議が展開されています。大鉈を振るう意味でもないですが、外資系企業、外国か

らの異質なビジネスモデルを持った企業をいかに誘致するかも大きな動因になると私は思ってい

ます。日本がホスト国としていかに外資系企業を導入するかをもう少し、もっと積極的かつ丁寧

に戦略を練った方がいいと主張しています。もちろん多くの途上国は経済発展のために外資を導

入する戦略をとっていることはもうすでにご承知でしょう。先進国といえども相互交流という意

味では新しいビジネスモデル、すなわち外部資源を国内だけではなくて、世界から活用するグロ

ーバルな視点も重要です。 
 日本企業の生産性をミクロデータから丹念に分析・評価した論文が慶應大学学術雑誌に掲載さ

れています。ご参考までにその実証結果をご紹介いたします。そこからの示唆としては、１）日

本にすでに進出している外資系企業の生産性は、相対的に日本企業より高い。２）生産性の高い

企業は研究開発が活発である。３）研究開発を活発にしている企業規模の大きい、あるいは外資

系企業ほど生産性成長率が高い。こうした実証結果をふまえ、もちろんすべての外資系企業がそ

うだとは言えませんが、少なくとも外資系企業の日本におけるビジネスチャンスを上手に活用す

ることによって、首都圏を中心とした経済に限らず、地方圏を含めて日本全体での経済活性化へ

の重要な起爆剤に成ると思います。内なる国際化を一層進めることを期待します。 
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 実際、現状としてどういうところに外資系企業が進出しているのしょうか。これは都道府県別

の外資系企業の本社の所在地です。関東４県で 76.2 パーセント、外資系企業が集中している地域

です。さらに業種別に見ると、卸、小売、飲食、サービス、運輸、通信が中心で、いわゆるサー

ビス部門に集中しています。製造工業部門では日本企業がむしろ海外進出する一方で、サービス

部門に外資系企業の流入があるといった構図になっています。そしてそれが高い生産性を維持し

ている実態をもう少し素直に受け止め、外資系企業の進出を阻んでいる壁をどのようになくして

いくかを考えるべきではないかと思います。 
 清水さんのお話のように観光ビジネスはもとよりのこと、金融も大きなビジネスチャンスを持

った部門です。ここで証券取引所の状況を見ると、GDP ベースで見た限りにおいては、東京は世

界の金融会社からはあまり魅力的な証券市場として評価されていません。海外企業の上場企業は

2005 年ベースでおよそ 28 社しか出てきていません。日本が世界のビジネスか見て魅力的なホス

ト国になるためのヴィジョンと施策に関する丹念な議論すべきではないかと思います。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。清水さんの先ほどの話で、海外からお客さんをどう呼び

込むか。満足してもらうかはかなり重要だということだったと思います。首都圏の観光のポテン

シャルみたいなものはどう考えていますか。一言だけで結構です。 
 
清水 先ほどいったとおり、海外のお客様の６割近くが東京、首都圏に入ってくる。外国人の日

本に対するイメージは圧倒的に東京である。最近はとりわけ秋葉原のイメージが非常に高くなっ

てきています。ということで日本の観光を語るときには首都圏を語らなければいけない。ついで

にいうと、先ほど国内旅行自体も低迷していると話しましたが、国内旅行の発地はやはり圧倒的

に首都圏です。その意味で九州、北海道、四国や東北の方々も首都圏との交流については大きな

関心をもっています。 
 高速交通体系のネットワークができあがりつつあることは観光にとって非常に好条件です。た

だし問題は先ほど家田先生もいわれましたが、単に高速交通体系を持つことが大事なのではなく

て、それぞれの地域がアイデンティティを持ってきちんと自立していく。あるいは自立する姿勢

を持つことが大事なことです。 
先ほど東京から出発していくと言いましたが、各地から東京に来るお客様も圧倒的に多い。修

学旅行でも東京ないしはこの周辺がデスティネーションである学校が非常に多い。いつまでもこ

の流れが続くかどうかは東京あるいは首都圏の各地域がそれぞれしっかりしたアイデンティティ

を持ち得るか、持ち得ないかということにかかっています。単なる同じ建物、同じ雰囲気の街並

みが続いているつまらない町ではお客様は絶対来ないのではないかと思います。 
 
鎌田 はい。今までの話でグローバル化が首都圏にどうかかわってきているのか。それからそれ

によってこれからどんな課題が今あるのか。その辺りが分かっていただけたのではないかと思い

ます。ではこれから引き続いて首都圏が高い地位を保つ。あるいは日本の経済の牽引役を担うた

めにはどう取り組んでいったらいいのか。これは計画を作るにあたっての核心部分になると思い

ます。その辺りについてソフト、ハード、両方に関して話していただければと思います。それで
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は最初に清水さんから２、３分でお願いします。 
 
清水 はい。先ほど交流の視点から地域を眺めていくと問題点が明らかになると話しました。本

来ならば住民の視点となりますが、住んでいるところについてはなかなか気がつかないことがあ

ります。それでいくつか事例をいいます。日本ツーリズム産業団体連合会、TIJ という団体があ

ります。そこで外国のお客様に対するアンケート、あるいはサービスインフラのいろんな各都市

との比較をやっています。首都圏や日本が明らかに劣っているものがいくつかあります。 
一つは個々の交通機関は大変発達しているけれども、その相互の関係が全く分かりにくい。い

わゆるインターモーダルな発想です。例えば乗り換えの問題、また空港自体があったとしても、

そのアクセスが全く不十分である。更に私鉄と JR があって、運賃が複雑である。本来ならばあ

るべきフリー切符がない。今度やっとスイカ、パスモが乗り入れになります。またバリアフリー

の問題とか、観光施設に行っても駐車場がない。銀座に行っても道の名前が全く分からない。そ

ういう意味で個々の交通機関は非常に発達していますが、それらを相互に有機的に連携させるこ

とができていない。 
それから二つめは緊急時の対応です。特に外国の方々からたくさんいわれるのは、24 時間英語

対応の医療体制をしっかり整備してくれという要望があります。また、例えば JR で列車が止ま

ったときに、なぜ止まったのか全く情報がない。日本語のアナウンスでいろいろあっても、外国

の方々は全く分からない。とくに災害時の情報が極めて不十分である。 
三つめに、情報はいろいろたくさん発信されているけれども、日本の暮らしを何とか一時でも

味わいたい。日本の文化を味わいたいと思っている旅行者が多い中で、暮らしや文化に関する外

国語情報が全くない。例えば外国人といえども郊外に行って花や山などの自然とか、建築とか祭

りなどの文化に非常に関心があります。そういう情報が弱い。このようにいろいろなハード、ソ

フトの問題があります。住民の視点では気がつかない旅行者の視点です。 
逆にいうと、このようなことは住民も同じように悩んでいるのではないか。とりわけこれから

高齢化社会で、お年寄りが増えてきます。まさにお年寄りが住みにくい社会は旅行者が旅行しに

くい社会である。その観点で地域づくりにいろんな視点をとり入れるべきですが、とりわけ外国

人旅行者の視点をしっかり組み込んだ形でのインフラ整備あるいはソフトの充実をやるべきでは

ないかと感じます。 
 
鎌田 はい、ありがとうございます。続いて和気さん、お願いします。 
 
和気 世界から見て日本は一般にコスト高の国の印象、あるいはそういう情報が発信され、事実

そういう面があります。このスライドは交通政策審議会で配られたスライドです。これは空港で

す。空港がどの程度の利用頻度かという発着回数並びにその利用者、滑走路の長さ、国内線、国

際線を含めた情報です。こういう単純な比較が政策的にどういう意味を持つかは慎重に議論しな

ければならないと私は思っています。少なくとも一つの客観情報として成田の発着は 18.5 万回、

仁川よりもちょっと多い。仁川は 2005 年に開港した空港ですが、それと同じ程度です。これが

どうしてそうなのかも含めて検討しなければいけません。 
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次に港湾、港でどれくらいのコンテナ取扱量があるかを見てみましょう。これは家田さんの情

報の中にあったと思いますが、日本は上海や香港に比べると、港湾のコンテナ取扱量は少ない。

ただし、これらはトンベースの情報で、価値ベースで見るとどうか分かりません。たとえばトン

ベースで低くても高い価値のものを運べばプレゼンスは高いということになるでしょう。国際比

較の視点から検討する場合には、どういった指標を用いるかによって政策的な意図が違ってくる

ことがあることに注意しなければなりません。少なくとも一般的な指標としての重量ベースで見

ると、東京・横浜は上海や高雄、深圳に比べて少なく、決して高くないといえます。 
これが国際線空港のコスト、すなわち成田のコスト構造に関する情報です。圧倒的に高い数値

が公表されています。これは着陸料金、つまり固定費用です。お客様を何人乗せていようと１回

の離着陸にこれだけかかる固定費用は大きな障壁になっているのかという見方ができます。いま

でもなくこの着陸料金がどこから弾き出されているものかも含めて、こういうコスト競争力も十

分に考えなければいけないと思います。 
それから先ほど清水さんからも話が出た国際コンベンションの開催件数です。この 10 年を見

ても東京は低迷しています。海外の国々の開催件数から見れば圧倒的に少ない。これはなぜでし

ょうか。東京が熱心に国際コンベンション開催のための運動をしていないのかもしれないし、運

動していても効果がなかったかもしれません。もっと掘り下げた分析が必要ですが、こうした情

報がひとつの現実を表していることも事実です。 
このようにたしかに日本はコスト高の国です。いかにコストを下げるかの議論は直接的に意味

があることはいうまでもありませんが、しかし、一方で単純なコスト低下の議論は危険だと思っ

ています。なぜかというと、コストはベネフィットに見合って支払うものです。高いベネフィッ

トがあれば人々は喜んでコストを払う。仮に相対的に高価でも、たとえば安全な食品や、ブラン

ドのハンドバッグを買います。ただ単に価格やコスト競争力だけで評価すことになると、健全か

つ公平な経済メカニズムが阻害されるかもしれません。たとえば途上国を巻き込んだ低賃金コス

ト競争の落とし穴にはまることは、世界経済の持続的発展にとっても、もちろんわが国にとって

も避けたいところと認識すべきだと思います。社会がどのようなベネフィットを期待しているの

か、ビジネスセクターはどのようなベネフィットに応えたらいいのであろうか、そのための公平・

公正なコストはどのようなものであろうかなどを踏まえて、世界から見て日本の経済社会あるい

は首都圏経済において、どのようなベネフィットが得られ、そのためにどのようなコストが支払

われているのかを丁寧に検証する必要があると思います。 
ところで話が飛びますが、地球温暖化問題やエネルギー問題を議論するときにコ・ベネフィッ

トという考え方を積極的に導入しています。必ずしも客観的あるいか確実に検証可能なベネフィ

ットに対する合意がない場合に、社会がある事象に対するコスト負担にコミットメントさせるた

めのインセンテイブとして、できるだけ多様なベネフィットを統合した評価を考えるというもの

です。つまり農業も森林も、あるいは製造工業もエネルギーもみんな単純な機能を持ったもので

はなくて、多様な機能が期待されるものであったり、サービスであったりします。したがって複

数の機能に対してそのコストを支払うコ・ベネフィット、いわゆる副次的効果を積極的に見つけ

出す姿勢をとる。地球温暖化もただ単に CO2 排出を抑制するだけではなくて、それによって省

エネがあれば経済性にもメリットがあるし、人々に環境配慮のライフスタイルも根付くかもしれ
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ない。あるいはエコ・ドライブによって交通事故が低下するなどといった研究結果も公表されて

います。本日のテーマである首都圏のあり方を考える場合でも、たとえばインフラ管理・整備な

どの施策措置に関しても、出来る限り多様な視点からの評価を考慮して、統合的に意思決定する

ことが肝要であると思います。 
 
鎌田 はい。先ほど清水さんから災害時の話がありました。先ほどちょっと出掛けたかと思いま

すが、今秋葉原は大変な先端の街になり掛けていると思います。秋葉原を例にちょっと話をお願

いします。 
 
清水 ここしばらく秋葉原のお手伝いをしています。秋葉原はご承知のとおり、もともと電気街

です。今は IT を含めたいろんな先端産業の発信の中心である。同時に若者文化のいわば中心で

ある。私どもの出版部門で秋葉原を紹介する「萌え」という冊子を出したことがあります。秋葉

原の若者の吸引力は大変すばらしいものがある。という形で外国の方々あるいは日本の方々も秋

葉原に魅力を感じている。しかしこの魅力を感じてもらうだけではお客さまは満足しない。問題

は、それをどう磨いていくかということです。それで地元の商店街、千代田区を含めていろんな

議論をしています。 
 その中で一つ取りくんだ事例を話します。例えば外国の方々が電気街に行って、買い物をする

ときに商店の免税実務は大変複雑です。それを IC カードを使って予め登録しておくことによっ

て、簡単にできるようにする実証実験をやりました。外国の方々に大変喜んでいただきました。

実はこの IC カードは単にそれだけではなくて、それを基に情報の受発信機能を持っている。そ

ういうことで多言語サービスでの誘導もできるのではないかと考えています。 
さらにそれだけではありません。秋葉原を拠点とした東京全体、首都圏全体の広がりを見てい

くべきではないかと思います。例えば秋葉原に行って、TX つくばに乗っていくと、当然つくば

の研究地帯がある。途中には東大の柏のキャンパスもあります。そういうものを有機的につなぐ

ことによって、いわば日本の先端技術を発信する一つの観光ルートになるのではないか。あるい

はご承知のとおり、秋葉原は神田川、隅田川の結節点で、江戸時代には舟運というか水運の拠点

でした。しかし今では、大変高い堤防を作って、周りの料亭をつぶすと共に、水面からは陸上が

見えない。陸上からは水面が見えない。いわば水辺の楽しみをなくしてしまった。これをもう一

度復活すべきではないか。そんなことを考えています。 
修学旅行のお客様が秋葉原でフリータイムを持ちますが、そのあとにディズニーランドに行く

ときに、船で行ったら大変おもしろい。ところが、港を作るにはいろんな制約条件があって、非

常に難しい。また、ロボットの博物館をつくったらどうか。そういうことで先端技術の集積地と

しての秋葉原を磨き、発信することができるのではないか。まさに秋葉原がアジアの拠点だけで

はなくて、いろんな意味で世界の先端技術や若者文化の拠点になるのではないか。そんなことを

今考えているところです。 
 

鎌田 前半ではグローバル化の中で首都圏はいろんな課題があると話があったと思います。首都

圏というとどうしても東京への一極集中、それから今立ち消えになっている首都機能の移転とい
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うキーワードが必ず登場します。今日のパネルディスカッションでもこの言葉ははずせないので

はないかと臨みましたが、意外に首都圏はもろいというか、海外との関係で見るとそんなにのん

びり構えていられない状況が出てきていると痛感します。そうではありますが、一極集中、首都

機能移転のところをどう考えたらいいのかを一言ずつお願いできますか。和気さんから。 
 
和気 はい。首都機能移転についてコメントというよりは、日本社会の多様性を担保する意味で

も、県単位ではなくて、もうちょっと広域的に日本の国づくりのためのガバナンス単位を考えて

いくことは重要な選択肢のひとつであると思います。道州制と呼ぶか、広域ブロックと呼ぶかは

ともかく、そうした制度改革の方向性は本質的には間違っていないし、リアリティのあることで

はないかと思います。外資政策から考えてみても、たとえば外資系企業が首都圏以外の他の地方

に進出するとき、現状ではその進出市場として県や市町村がローカルガバメントとしてカウンタ

ーパートになりますが、その受け皿として、ある程度のガバメント責任能力と地域的特性を背景

にもった地方政府が存在することは、わが国の多様性を維持するためのシステムとして有効では

ないかと思われます。 
もちろんその他の国内政策においても、ガバナンス能力も含めて、先ほど家田さんもいわれた

ようにスケールメリットが相当程度見込まれるとすれば、現状の県を超えたもう少し広範な地方

ガバメントが必要ではないかと思います。それに首都機能がどう絡むかはこの時点でまだ明確な

答えは持っていませんが、少なくとも広域ブロックに対応した地方経済の存在は、世界に十分に

アピールできるかもしれません。 
 
鎌田 はい。清水さんからも同じテーマでお願いします。 
 
清水 東京を中心にした首都圏の集積のメリットは大変大きいと思います。確かに、団塊の世代

を中心にした田舎回帰、ふるさと回帰の動きが出てきていますが、それでもやはり首都圏、東京

の魅力は捨てがたい。首都圏や東京を離れたくない人は圧倒的に多いです。その意味で首都圏あ

るいは東京の集積による魅力は捨てがたい。しかしこの魅力を引き続き発信し、磨いていくには

どうしたらいいかという観点を忘れてはいけない。先ほど秋葉原の事例を話ました。ご承知のと

おり、電気街は一時期大変厳しい状況にありました。今生まれ変わったのは地域に住んでいる方々

や商店街の方々がグローバルな視点の中で秋葉原のもつ魅力をほりおこし、磨いてをきたからだ

と思います。ですからその意味で集積による魅力をこれからも一層磨いていかなければならない

と思います。 
ただ留意しなければいけないのは、一つは災害の問題だと思います。首都圏直下型地震があっ

たときに大変もろいのではないか。この間、江戸川かどこかで電線が切られて停電になったとき

に、私どもの本社は天王洲ですがウォーターフロントが全く機能しなくなってしまいました。や

はりまだまだ問題がある。新幹線が地震で止まった。あるいは CTC がこわれたときにどうする

のかを JR 東日本のときにかなり議論をしていました。その意味で一つは災害への備えをどうす

るかということです。 
それから二つめは首都圏、東京といえども高齢者が膨大に増えてくるということです。首都圏
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も高齢化率が３割近くになります。しかも絶対数は大変増加します。そうすると今の介護施設あ

るいは病院だけで足りるかどうかという問題が必ず出てくると思います。更に、そういう方々の

生きがいの問題、あるいは技術継続の問題をどうするか。その辺を考えていかなければいけない。 
それから三つめは、新しいライフスタイルを模索する中で大都市に住んでいても田舎に週末居

住するとか二地域居住、季節居住するとか、あるいは週末農園をもつとか、そういう動きが出て

くる。そうすると北関東とか山梨と東京、横浜、埼玉などの大都市とのまさにパートナーとして

の連携をどうするか。この三つを考えていかなければ、この一極集中の問題は次の議論に行かな

いのではないかと思います。 
 
鎌田 はい。家田さんから最初の講演のときに、洋山港の整備の話がありました。私も首都圏の

地図を並べてみて、ああいう取り組みが中国で行われていると初めて伺って、ちょっと驚いてい

ます。今２人の話をふまえた上で、家田さんにはその首都圏でこれから力を注いでいったらいい

インフラ、どういうところがあるのか。その辺りをお願いします。 
 
家田 期待すべきインフラはいろんなものがあります。今短時間で全部網羅的にいうことはでき

ません。いわなかったものが大事ではないと分かっていただきたいです。少なくともこの国際化

からだけでいいます。６点いいます。 
１点目は空港問題です。首都圏の空港問題は他のブロックの空港問題と全く異質なものを持って

いるという認識が十分必要です。例えば東北ブロックで空港問題というと、国際線をいろんな空

港が誘致します。みんなチョボチョボでどれもだめという感覚です。どこかに集積しない限りだ

めです。そういう問題です。 
ところが首都圏の問題はそうではなくて、成田と羽田を持っていて、北関東は何のケアもない。

世界の水準みたいにロンドンにしても、パリにしても、こういう極めて異例の状況です。なおか

つ首都圏にいる首長たちによって羽田と成田のいい方が全然違う。国の意向と知事などの意向も

違っている。この辺の決着をつけるのが長期的に極めて重要だと思います。羽田はどれほどの国

際機能になるべきか。従来のいろんないきさつがあります。簡単に私の意見はいわないようにし

ます。とにかく決着をつける必要があるのが１点目です。 
 それから２点目は空港間交通です。これはないわけではないですが、甚だおろそかにされてき

ました。それから成田と東京のアクセスももちろん、今 B ルートをやっているところですが、本

来ならばあれは当初計画されたとおり新幹線あるいはリニアモーターを入れるチャンスがありま

したが、それはしなかった。しなかった結果はしょうがないですが、ではどうするのかは最大の

課題です。これが２点目です。 
 ３点目はスーパー中枢です。先ほどいったような事情から、今何も一体的な運用をするわけに

はない。翻ってみるに、例えば日本は先進国にしてこれほど道路の重要性を無視してきた国は他

にない。ジャパニーズロードはインクレディブリー・バッドといって、ワトキンス調査団を呼ん

で、改革のトリガーをやったのは 1960 年くらいですか。50 年代ですか。そうして日本の道路行

政は戦後始まりました。同じようにスーパー中枢で何かやろうと思うのだったら、例えば P&O
か何かを呼んできてやるとか、要するに大規模な転換を少なくともスーパー中枢についてやらな

 32



いとたぶんいけないのでしょう。それが３点目です。 
 ４点目ですが、先ほどいった RORO です。九州地方やせいぜい関西の途中までは RORO のメ

リットの方がコンテナの大型船よりあるでしょう。だからたぶん伸びます。ただ微妙なのは関東

圏まで RORO のメリットが生きるかどうか。これが瀬戸際です。関東圏まで RORO のメリット

が生きないとすると、中国や韓国と九州地方で RORO をやって、それから今始まったように JR
貨物、もしくは高速道路できちんとつなぐ。そういうサービスになります。もっと RORO のメ

リットが出る見通しになるのだったら、京浜付近で手を打たなければいけない。それが読めない。

そこをきちんとした分析をやるべきです。分析といっても単にデータ解析すればすぐに出るもの

ではなくて、かなりの研究が必要です。それは極めて喫緊の研究課題だと思います。これが４点

目です。 
５点目は従来も港湾を高速道路というか、規格の高い道路とちゃんとつなぎましょうといって

きました。そのつないでいる率が諸外国に比べて低い。だから改善しましょうといってきたし、

実際に努力されています。しかしその道路ネットワークがどうあるべきかの議論は道路の方の仕

事ですが、これは日本が国際経済の中でどう生きるかとは全く無縁に検討されている。それから

どこの港湾がどうあるべきかは先ほどいった事情でもあるし、なおかつ道路がどんなものである

べきかの議論と同じ官庁でも全く独立してやられています。それを道路を作るにあたっても、こ

の高速道路ネットワークは国内の人々が暮らしのためだけに使うのみならず、国際的なムーブメ

ントの中でどういうネットワークを作るべきか。それを港湾や空港の仕事と一体的に検討する。

それをぜひ関東で始めていただきたいと思います。それが５点目です。 
最後、６点目はさらにもう少し長期的な展望を考えると、日本海への足がかりを関東がどこで

どうとるか。これがたぶんあと 20 年くらいのうちにちゃんと解決しなければいけない課題にな

るのは明らかです。今のうちから方向を検討すべきだと思います。以上６点を申し上げました。

以上です。 
 
鎌田 ありがとうございました。グローバル化の流れの中で、今後首都圏が考えていかなければ

いけないソフト、ハード、両方のいろんな課題、それから提案があったと思います。それではパ

ネルディスカッションの後半になります。今度は 28 ミリの広角というか、もう少し身近な生活、

暮らしの辺りに視点を置いて話していただければと思います。何度もいってしまいますが、4,000
万人が住んでいます。この首都圏をどう暮らしやすく、働きやすい地域にするのか。どう作って

いったらいいのか。そういうことをこれから話していただければと思います。和気さんからお願

いできますか。とりかかりで３分ほどお願いします。 
 
和気 このスライドは同じように関東地方整備局からいただいたグラフで、ハード・インフラの

ひとつとして、たとえば東京 23 区の１人あたりの公園の面積に関する情報です。全体の面積か

ら見ても、他の国の都市よりは圧倒的に小さい。はたしてこのようなグラフから私達は何をメッ

セージとして受け取ったらよいのでしょうか。たしかに重要なメッセージを含んでいるし、政策

立案の一つの基準になることはいうまでもありません。 
私は職業柄、こういう国際比較ランキングのグラフを見ると、大学の世界ランキングを連想し
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ます。自分たちはそれなりにいい研究、教育サービスを提供していると思いながらも、国際標準

から見るとあまりランキングが上ではない。それは外国人留学生の数が少ないとか、英語で授業

している科目数が少ないとか、いくつかの数量的データから弾き出された、いわばグローバルス

タンダードによる評価です。 
グローバルスタンダードで見たランキングは先ほどもいったように意味があるし、それなりに

謙虚に受け止めていかなければいけません。しかし一方、とても重要なものを隠している気もし

てなりません。例えば東京 23 区の１人あたりの公園面積は小さい。確かに世界の人々からは、

東京の人は狭い公園で窮屈な散歩などをしていると気の毒に思われるかもしれません。しかしも

ちろん公共の空間や景観や公園だけである必要はないでしょう。たとえば企業のオフィスビルの

一角をパブリックスペースとして使わせていただく、あるいは道端に植木鉢を置いて、そして縁

台を置いて昔は将棋をしたりしました。そういう私的な空間から公共的なベネフィットを享受す

るといった暮らしの知恵の中で、狭い土地の利用の仕方をご先祖様から受け継いでいると自負し

ています。そういう知恵と文化があれば物理的、空間的スペースのハンディキャップはカバーで

きると思っています。もちろん物理的な広さが重要な場合はあります。しかし盆栽の文化もあり

ます。盆栽は物理的な狭いスペースの中で精神的豊かさをどれだけ織り込むか。あるいは想像す

るかという大きな、すばらしい文化を継承していきたいと思っています。 
暮らし向きの良さ、社会の豊かさ、あるいは安全な生活というときに、どういう指標で評価す

るかによって見方も考え方も現状の常識とは違ってくるかもしれません。 
 
鎌田 はい。続いて清水さんから交流などについてお願いします。 
 
清水 人々のライフスタイルの変化が暮らしとか働き方に反映されています。とりわけライフス

タイルの変化は旅に表れてくると思うので、最近の旅の変化をちょっと簡単に解説します。 
これはレジャー白書による生活の力点の話です。特に注目していただきたいのは、この赤いと

ころです。食生活に力点を置く動きが大変高くなってきています。住や耐久消費財などある程度

最低限の欲望を満たされてくると、だいたい食に至るとよくいわれます。いよいよ食が生活の力

点になってきた。 
 同じく今後 10 年の旅行イメージを見ると、ご承知のとおり、もう団体型のどんちゃん騒ぎが

なくなってきた。仲間と伝統的な場所でゆっくり滞在をしながら旅行したいという、極めて落ち

着いた動きになってきています。 
さらに、二者択一方式で希望する旅行スタイルを見てみると、非常によく分かります。１番上

が効率よく多くの国を訪問したいか。あるいは地域を訪問したいか。１カ所か２カ所でのんびり

滞在したいかという二者択一に対しては 7 割以上の人が、のんびり滞在したいとこたえています。

旅行先では最高級の食事がしたいのか。あるいは現地の人が普段利用するようなレストランで食

事がしたいのかという問いに対しては、旅館でたくさん並べた料理はあきたので、現地の人が普

段利用するようなレストランで食事がしたいとこたえています。 
また、旅行先ではブランド品を買うより、むしろ地元の人が使うような日用品や雑貨を買いた

いと思っています。そういう意味でデフレの社会の中で極めて落ち着いた雰囲気になりつつある
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のではないか。特に１番のボリュームである団塊の世代、ここに並んでいる人はみんな団塊の世

代らしいです。その意識の変化が非常に大きいと思います。 
では外国の方々はどうかというと、日本に来る中国人の方々も１番興味があるのは日本料理、

郷土料理です。ご承知のとおり、今中国、韓国、台湾も非常に健康ブームになってきて、食に大

変関心を持ってきている。ショッピングもさることながら、日本料理、郷土料理に関心を持って

きています。その意味で決して日本人だけではなくて、外国の方々も同じような行動になってき

たのではないか。 
さらにいうと、長期滞在したいのかという調査をみると、半数以上の人が是非長期滞在してい

きたい。のんびりやっていきたいとこたえています。 
さらに団塊の世代はご承知のとおり田舎回帰、ふるさと回帰です。この辺の動きです。 
これは首都圏の１万人の方々を対象に、私どもが北海道庁の受託を受けてした調査です。大都

市圏以外の移住への意向は大変大きい。時機を見て移住したいとか、将来的に考えてみたい。季

節ごとに移ってみたい思いがある。ただしこれは思いであって、現実には首都圏なり東京の便利

さには勝てない。あるいはここに書いてありませんが、将来健康に不安があったときには絶対地

方ではなくて、首都圏等に住みたいアンケート結果がありました。 

欧米はルーラルツーリズムという形で 1960 年代ぐらいから都市の住民が農村に移り住むとい

う動きがあります。日本ではグリーンツーリズムになっていますが、どういうわけか日本のグリ

ーンツーリズムでは田植え体験だけになっていますが、そうではないです。農村に長期滞在して

バカンスを楽しむ。しかも地場のワインや地場の生ハムを食べてバカンスを楽しむというのがル

ーラルツーリズムです。都会から農村に移り住んだ人を欧米ではアメニティームーバーといって

います。アメリカではこれで二百数十万人移ったと言われています。私は地域の受け皿がきちっ

とできあがってくればこういったものが必ずありうるのではないかと思います。 
総括してみますけど、これからのライフスタイルあるいは暮らし易さのテーマを考えると、一

つは等身大、ヒューマンスケールということがポイントではないか。目に見える関係、コミュニ

ティーで生活をしてみたいという住人が非常に増えています。二つ目は安全、安心な食。特に首

都圏で一番問題なのは自給率が低いことです。安全、安心な食をどうやって首都圏と他のパート

ナーの地域との連携の中できちっと確保していくか。それから三つ目は持続可能性。特に環境の

問題。省エネの問題にどのように取りくんでいくか。この辺が暮らしやすさの三つのテーマにな

るのではないかと思います。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。家田さんに今、お二人のお話に関して一言コメントでも

いただければと思いますが。 
 
家田 むずかしいですね。両方一辺に一言は。どの話も極めて重要だと思いました。 
特に和気先生のおっしゃった公園。同感ですね。あれはみんな北方の都市なのです。森ばっか

りの所に町をつくった所だから。日本も昔は森だったっていいます。だけど、例えばローマを入

れたらどうなるか。イスタンブールを入れたらどうなるか。統計、全然違います。イスタンブー

ルは魅力のない町かというと全然そんなことはないので。内側に、家の中にパティオをつくって
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草があるでしょ。同じように日本も内側に緑を置くのが好きな面があるでしょ。というふうにい

いとこをつかれたなという感じがします。つまり、公園を作りたい人がああいう統計を出して、

だからどうでしょと言う時に使うのですね。和気先生、よくぞ指摘されました。 
それから清水さんがおっしゃったのでは、外国からの視点のときにこういうふうになるという

のが、よくよくわかった気がします。 
それに関連して少し追加していいですか。首都圏で抱える、特に住みやすさ、暮らしやすさと

いう面で考える重要なテーマというのは、実は非常にむずかしいのです。一点は、密集市街地、

これは全く手がついていない。努力はしているのだけれど、ほとんど解決できていない大きな課

題です。日本で最大密集市街地が東京都市圏にあるわけです。それから大型団地問題。これはも

ちろん、一気に伸びましたから、一気につくって、一気に住んで、一気に老朽化して住んでいる

人も高齢化する。この対策をどうするのだ。多摩ニュータウンの再開発みたいな問題は極めて重

要だと私は思っています。こういうのは、なかなかできないと後回しにして何もしないというの

が多いのです。例えば、ものは違うのですが山形県の金山町というのがあるのですが、それは金

山式住宅というのが 30 年来ぼそぼそやっていて、30 年も続けるといろんな建物も建て替えがあ

りますから、建て替えをやると一戸あたり 20 万円から 25 万円あたり補助してもらえるのですが

微々たる補助です。だけどそれによって 30 年続けると、住宅の 3 割が金山式住宅。白壁で地場

の杉を使ったものになるのです。つまり継続は力なり。こういうことだと思います。こういう密

集市街地も大型団地も問題だし、大きいものはトップに立つ市長がころころ変わって、言うこと

が変わっているというのでは絶対無理です。つまり市民的な共通の合意で、市長がどう変わろう

とずっと続けましょうというのをこういうプランニングでこそ決める方針ではないかと私は思い

ます。それで時間をかけてやっていただきたいと思うわけです。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。今、家田さんからも密集市街地、大型団地もそうだと思

いますが、清水さんからも安心、安全の食ということで安心、安全というのが首都圏の計画にあ

たってはかかせないキーワードなのかと思いますが、清水さんの方からこの安全、安心に関して

はどう考えていったらいいのか、その辺りをお願いします。 
 
清水 安心、安全というのは先ほど申しましたとおり災害の問題とか食の問題とか、あるいは老

後の不安の問題だとか治安の問題だとかいろんな側面があるのだと思います。ですからひとつひ

とつきちっと議論をしていかなければいけないと思っています。特に、災害の問題については喫

緊の課題だと思っています。 
ウォーターフロントは大丈夫かと、災害が起きたときの逃げる体制を含めて防災の体制をどう

やってつくっていくかといった議論がもっと行わなければいけないかと思います。自治体間同士

で災害時の相互応援の協定を結ぶ動きが出ています。これは掛川市と奥州市の協定です。また各

商店街が何かあった時のための震災疎開のための受け地をつくって、毎年 5,000 円を払いながら、

何かあった時にそこに疎開しますよという担保をいただく。それで一年間何もなければ特産物を

送っていただくというような震災疎開パッケージというのがあります。いろんな工夫をしながら

この安全、安心の問題に取りくんでいかなければいけないと思いますが、こういった震災疎開パ
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ッケージとか協定に象徴されるような、いわば交流をベースにした連携。そういう中で、安全、

安心を担保していくというような試みが大切なのではないかと思います。やはり交流をベースに

した連携をすることによってお互いの地域を理解できます。逆にいうと自分の地域のコミュニテ

ィーの実態もわかってくるというようなことにもなりますから、そういった意味で交流を通した

連携の中で安全、安心を担保していくことは重要だと思います。 
 
鎌田 はい、続きまして和気さんの方からお願いします。 
 
和気 これもまた、ミュンヘン再保険会社アジアリポートからの情報です。世界の大都市の自然

災害リスクを、ハザードと脆弱性とそれの影響、すなわち、災害の危険度と災害への脆弱性の経

済的価値という要素から総合的に見た指標です。これをみますと東京と大阪は圧倒的に自然災害

リスクの高い都市ということになって、誰も不安で住みたくないということになってしまいかね

ません。そこで安全、安心という価値をもう少し丁寧に考えたいと思います。考え方としては清

水さんと全く同じです。リスクコミュニケーション手法に関する議論がよくなされますが、まず

安全情報、裏返せばリスク情報、すなわち客観的リスク情報については、人々がそういう情報を

心理的にどう受け止めるかによって、安心もするし不安にもなるという事実を考えたいと思いま

す。客観的情報と心理的認知とは必ずしも一致しないということです。安全（リスク）情報はあ

る種の客観的合理性の中で出てきた情報であり、一方、安心という心理的営みは、その情報を人々、

コミュニティー、国家、あるいは世界がどう受け止めるかという心理的な認知心理学的な世界の

話になります。安全も安心もともに社会が求めるとても大切なべフィットです。 
まずは安全確保の努力をし、リスクレベルを低下させなければなりませんが、たとえ厳しいリ

スク環境の中で生活せざるをえないにしても、仮に災害が起きた時に「こんなふうにみんなで助

け合うことができるのよ」というような共同体意識やシミュレーション・シナリオが共有できれ

ば、災害リスクという不可避的な状況の下でも、安定的なコミュニテイーは形成されると思いま

す。こうしたリスクコミュニケーションにともなう情報の共有や共同体アイデｲンテｲ―の確立し

ていいれば、社会として対応できるわけです。 
共同体という言葉がいいかどうかわかりませんが、交流とかフェース・トゥ・フェースの関わ

り合い方とか、あるいはインターネット上のリスクコミュニケーションもありえるでしょうが、

こうしたコミュニケーションの深さと広さがリスクを社会が受け止める大きな受け皿あるいは安

定装置になると思います。単純にリスクレベルが高いから都市として国として住みたくないとか

嫌だということではないような気がします。たとえばこの表は住みやすい都市ランキングです。

エコノミストインテリジェンスユニットという海外の情報ですが、これを見ると自然災害のリス

クの客観的情報と比べてみて日本の都市は危険だから避けたいといった都市ではない。住みたい

都市のランキングの結構いい線に入っているわけです。そうすると人々はそういう自然災害等の

リスクだけで判断していない。多様なベネフィットの複合体の中で人々は評価したり、判断した

りしている。 
 

鎌田 はい、ありがとうございました。安全、安心。これは首都直下型地震がいろいろ想定され

 37



ているわけで本当に喫緊の課題であると思いますが、家田さんの方から整備面で考えておきたい

所についてお願いします。 
 
家田 もちろん安心、安全は自然災害がありましたが、他にもいろんなものがもちろんあるわけ

です。犯罪、ここが一番変化の激しいのがこれですよね。自然災害も激甚化と多頻度化がおこっ

ていますからさらに要注の状態になっている。けれどもやっぱり災害以上に犯罪のリスクの方が

急上昇しているということと、もう一つは情報化が進んでいるが故に何か物が壊れた時の手も足

もでないということ。それからインターネットで２チャンネルが云々という話が出ましたがああ

いう種類のリスクです。それはデジタルハザードというような言い方もするようなこともあるの

ですが、非常に大きくなっています。 
そういう前提にした上で自然災害について一言申し上げたいと思いますが、さっき和気先生が

出していただいた資料のとおり、自然災害を客観数値で見る限り日本の諸都市は大変にリスキー

な町になるのですが、やっぱり人間というのはよくしたもので何千年もここに住んでいると暮ら

しの仕方とか家の建て方とか、まぁ水に流すというかすぐに忘れられるとか、いい面を見るとか

そういう人間の精神構造まで災害とそれなりに折り合いをつける暮らし方はしてきたのです。水

屋なんか設けたり輪中なんか、そういう典型です。暮らしぶりが高度化するにつれてそっちがフ

ラジャイルになっているわけです。さっき、清水さんがおっしゃったように、電線が切られる事

によって手も足も出なくなる。遠くまで通っているものだから。家に帰るかえり方も知らないと

いうそういう類。それから中越地震の時驚きましたけれど、谷川の水を飲めない人が山古志村自

身なっています。ベンディングマシーンじゃないと飲めなくなっているのだから。ハンカチで濾

せば、だいたいは水なんか飲めるのです。そういうところで、サバイバル能力が低下しています。 
これは典型例で言ったのですけれど、精神構造から言ってもサバイバル能力が低下している。

つまり災害に対する想像力がものすごく低下しているでしょう。例えば、環状道路は圏央道なり

外環道は一生懸命やっていらっしゃるのでしょうけど、あれの最大のメリットは災害に対するリ

ダンダンシー確保。つまり災害に対する安全、安心の確保。もちろん平常時も役に立ちますよ。

渋滞緩和とか。それからＣＯ2 低下に役立ちます。だけど一番キーになるのは災害の逃げです。

どっかが駄目だった時迂回できる。これの効果はものすごい。災害に対する想像力が普通の人々

から低下しているから想像できないのです。中越地震の時に一時、関越道が止まって、大変な困

る事になったのですが幸いに開通していた磐越自動車道がバックアップ機能を果たしたのです。

ところがその前の年くらいまでは、割合、道路とかが嫌いな学校の先生方は、磐越自動車道は熊

しか歩かないとは言わなかったけど、狸かなんか。とにかく無駄の権化だとか言っていた人達が

いっぱいいるのだけど、災害起こった途端活躍した途端黙っちゃった。要するに学者ですら交通

経済の人ですら想像できない。どうなるか。もうそのくらい災害想像力が低下しているのです。

いわんや普通の人々においてをやで、なんか起こったあとはあんな所につくってないからこうな

るというに決まっているけれども、マスコミも。想像してこれやっぱりつくっていきましょうと

いう覚悟をして言う根性というか想像力ないし、そういう根性なくなってきたし、そこが問題じ

ゃないですか。僕はもう一回繰り返しますけれど、環状道路を災害対策として、早急につくる。

東京の震災対策と思った方がいいと私は思っています。 
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鎌田 はい、ありがとうございました。そういう安全、安心も含めて家田さんの冒頭のお話の中

に確か新たな公でしたか。そういうキーワードがあったかと思います。確かに今までは、全総時

代にはとにかく国にまかしておけということで国がすべてリードしてきて、今度の国土形成計画

では、地方ブロックでは地方自治体で作ろうということですけれども、まちづくり、地域をつく

る主体は実は行政だけではないという動きは実際にもう始まっているのですけれどもその辺りを

残りの時間でお話していただければと思いますが、和気さんの方から企業に変わるコミュニティ

ー、つくりなおし、そのあたりをお願いします。 
 

和気 公の概念はどの辺が語源かはともかく、私事で恐縮ですが、私の出身校である慶應義塾大

学で最初に学んだことはパブリックスクールであるということでした。私塾だけれどもパブリッ

クな役割を担う存在であるという理念を、福沢先生がイギリスの教育制度を参考に唱えられたと

いうことです。日本で一般に公というと、先ほど家田さんがおっしゃられたように、直ちに官・

行政の役割という考え方に結びつきますが、こうした考えは、いわば甘えの発想や甘えの構造の

温床になると思います。私人であろうと私企業であろうと公的な役割は担えるものだろうと思い

ます。冒頭に行動経済学の知見から、人々はそれほど利己的でない、実験的に検証してみると各

主体は、時に非常に利他的な行動をとり、共同の利益を優先するということがあるということは、

私にとって嬉しい検証と受け止めています。 
たとえば日本の土地政策ついてちょっと考えてみたいと思います。必ずしも私の専門分野では

ないので、詳細な検証は出来ないのですが、土地の私的所有権、あるいは私的利用権をめぐる問

題に関して、独占的所有・利用の権利があるからといって、社会的なベネフィットに反する利用

や処分方法などがどこまで認められるかを真剣に検討する時期がきたのではないかと思います。

広域ブロック経済社会の形成に向けて、土地政策の見直しのようなことも考えていくべきである

と思います。それによって、日本の地価形成メカニズムも変わってくるでしょうし、政府の国土

形成計画の役割も変わってくのではないでしょうか。 
いま企業の役割も揺れているように思います。これまで日本では、終身雇用制度などの下で私

的企業が共同体・コミュニテｲーの中核の役割を担ってきていたわけですが、それが崩れてきまし

た。しかし企業などを含むＮＧＯに対して、各地域における公の役割が期待されていることも重

要な視点であると思います。企業の社会的貢献（ＣＳＲ）はこうした時代背景も踏まえ、大きく

捉えるべきことと思います。 
私の考え方が必ずしも家田さんの公の考え方と同じではないかもしれませんが、新たの公をど

のように具体化するか、どのように制度設計するかをみんなで考える良い機会ではないかと思い

ます。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。清水さんからは首都圏の北関東、山梨を含めた地方部で

の地域の活性化の辺りを中心にお話を伺えればと思います。 
 
清水 交流を意識した地域づくりを担う新たな組織を提案したいと思います。先ほど言いました

ように新しいライフスタイルにもとづく交流、観光というのは地域資源をベースにしています。
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今までの大量送客といったマスツーリズムとは一線を画しています。そのような新しいツーリズ

ムを具体化するためには、新しい手法、新しい視点、更には新しいコンテンツをつくりあげなけ

ればいけません。 
 このような地域主導の新しい組織をつくりあげることにより、一つは自立意識が高まります。

二つ目は持続可能性です。三つ目は行政との協働ができるようになります。行政と協働するため

の受け皿になります。 
 この組織が「新たな公」という形での受け皿になっていくのではないか。問題は人材です。リ

ーダーです。それと二つ目の問題は資金です。継続的に組織を回転させるにはカネが必要ですし、

カネをうむ仕組みにしなければなりません。 
 日本は長い間、行政依存、中央依存が強かったわけです。「新たな公」により過度な行政依存を

大転換できるか。こういった新たな組織をつくることにより、大転換の受け皿にしたらどうかと

考えています。 
 
鎌田 はい、ありがとうございます。家田さんには河川に関連したその地域づくり、取り組みに

関して、もしお話があればお願いできれば。 
 
家田 河川に限らないのですが、この社会基盤に関するプラスアルファにしていくそれの活動を

していく。それを通じてサポーターというか社会基盤というものを理解してもらえるようにする

という取り組みをいろんな分野でやっています。一例は先ほど挙げた森、森林、砂防林の管理と

いうかメンテでした。それから、道守もそうです。だけどいろんな種類の中で比較的に早めに始

まってそして大きな成果をあげているのは私の見るところ河川の分野が一番多いという感じがし

ています。それは河川が長い期間、環境保全という側面と治水という側面があたかも対立するか

のように問題設定をする、エクストリーミストみたいな人達がいてその中で行政と非常にしんど

い時代があった。その瓢箪から駒といったらやっている人には軽すぎる表現かもしれませんけど

も、結果としては比較的いい関係が見出されつつあると私は見ています。それは河川の掃除もそ

うだし、プランニングもそうだし、いろんな環境改善とかやっています。そんなものが決して環

境に関心のある人だけがそういうとこをやるということではなくて、例えば通勤鉄道のユーザー

と鉄道の会社がやったらどうかなんてことも東京の、東急電鉄が始められつつありますし、いろ

んなとこで共同型の活動になっているのではないかと思います。河川のある一例を紹介すると、

大体の人が河川の活動に入る人は治水なんかどうでもいいと思っていて、環境保全が大事です。

ひょっとしてダムをつくって壊すのではないかという関心から入っていくのですが、いろいろコ

ミュニケーションするうちにそこの堰は農業用水のためにいるんだねとか、そういうことが学び

の場になったりする。つまり国土とか社会基盤というのは決して一つの目的のだけのためにやっ

ているというわけではなくて、他のもの全部つぶすということはできなくて、いろんなものをあ

る種コンプロマイズしながらほどほどアレンジしていくというのが歴史なのです。そこが人間の

知恵なのだと知ってもらう手段になっているのではないかと思います。ただ一方でもう一つだけ

注意しておくと、こういう作業は行政の人達、特に若い人達が大変な労力をかけてそういう活動

につきあっているのです。今まだ試行錯誤の状況という面が強いらしくてみんなボランティア的
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に、相手もボランティアだけど役人の方もボランティアでやっているので、あのままの体制では

ちょっと続かないだろう。そういう活動が正規の業務の一環に捉えるようにしないと安定はしな

いだろうという感想を持っています。以上です。 
 
鎌田 はい、ありがとうございました。地域づくりに関しては 2007 年問題の団塊の世代の退職

がスタートしているわけです。いろんな意味で団塊の世代が注目を浴びているのですが、地域づ

くりの核にもという声が当然出ています。今日ここにいます私も含めて 3 人が団塊の世代なので

すが、地域づくりに関して団塊の世代の役割を一言ずつ清水さんからお願いします。 
 
清水 木村尚三郎先生は隠居したらどうですかと言っていましたが、私も早いうちに世代交代を

するべきだと思っています。その時に生き甲斐として何をやるかということですが、私は地域に

おける一定の役割を果たしていくというのが必要であろうと思います。ただ団塊の世代というの

は自己主張が強くて、我儘で自分の信念を曲げないという極めて性格が悪い所がありますので、

逆に言うと地域の方々にうまく使っていただけたらと思います。給料は少なくていいのですが、

適当なポストを与えてやるとか。プライドの高い団塊の世代は非常に喜んで活躍するのではない

かと思います。 
 
鎌田 和気さん、お願いします。 
 
和気 団塊の世代を一般的に外から見たらいろいろあるでしょうが、渦中の私は次の世代の人達

に対して年をとることがそんなに悪くはないということ見せていきたいし、後輩達に前向きに次

代を担って欲しいと思っていることを伝えていきたいです。若者だけではなく、高齢者にも個性

的で多様なライフスタイルがあってもいいということをメッセージとして発信したいです。個人

的にはそのうちの一つのライフスタイルを貫くという意味を込めて、必ずしも社会的貢献といっ

た大望はなくて、身の回りの若い人達が年をとるのも結構いいかなと思っていただけるような生

き方をこれからしていきたいと思います。 
 
鎌田 話をしている間にもう予定の時間が過ぎてしまいましたが、申し訳ありません。あと数分

お付き合いいただければと思いますが、最後になりますが国土形成計画、首都圏の広域地方計画、

これからみなさんが参加して議論されていくかと思いますが、それの期待を本当に一言ずつでお

願いします。和気さんから。 
 
和気 一言、今日のスライドの表紙カバーに書いたように、本当の本物の多様性が日本の社会に

根付いて欲しいと願っています。決して画一されたスタンダードに支配されることない多様な社

会が豊かな社会であると信じています。首都圏も日本社会を形成する重要な地域のひとつとして、

その役割に相応しい発展をしていって欲しいと願っています。 

 

鎌田 清水さん。 
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清水 交流のことをずっと申し上げましたけれども、是非、交流をベースにした地域の活性化を

議論していただきたい。そういう中で高齢者や団塊の世代を含めた人材の使い方も議論されてく

るのではないかと思っています。この議論の中でいわゆる公共の概念について是非中身をつめて

いただきたいと思います。公共交通機関というのは何の為にあるのか。それから、公共空間とい

うことはどういうことなのか。このベクトルを是非一致させていきたい。先ほど地震の話で気が

ついたのですが、あの新潟地震の時に活躍したもう一つの交通機関は、磐越西線でした。普段は

ほとんど乗ってくれない磐越西線の通常３両編成の車両が超満員になってしまった。やはり磐越

西線も捨てたものじゃないねと沿線の人たちに申し上げたのですが、そういった公共交通機関の

あり方についてのベクトルがまだまだそろっていません。併せて、これから非常に老朽化した公

共施設がリニューアルされたり、とりこわされたりすると思うのですが、その時、みんなが美し

いと納得する公共空間を是非つくっていただきたいと思います。以上です。 
 
進行 では、家田さん。 
 
家田 国土計画というのはいろんな批判がある中ではあるのです。国土計画なるものをもってい

る国は決して世界の中で多数派と言うわけでもない。だけど一方で日本のように土地利用規制の

甘い国も先進国ではそうはないのです。つまり日本は土地利用規制を厳しくやる中で国土を整除

していくのではなくて何らかの方針を出してそっちに誘導することによってそれなりの形をつく

るとしかなかなかやれてこなかった国です。したがって、そういう前提でいくとやっぱり今後も

何らかのプランをつくってそっちの方向を見据えて、民も官も誘導するということはやっぱり大

事なことだと思います。首都圏である関東は頑張ってつくっていって欲しいのですが、その際に

やっぱりご注意いただきたいのはできそうなことだけを書くのは計画ではないと思います。つま

り本来は十年、二十年のことで書くのがノルマではあるのですが、本当は五十年、百年も続きそ

うな課題というのは挙げて、今とてもじゃないけど答えは出せないんだけどこんな良論あります。

こういうふうにしたらいいという意見もありますし、そうじゃないという意見があります。これ

まだ継続して議論しようじゃないですかというくらいのことを問題提起型のプランニングも是非

やっていただけたらいいと思っているところでございます。以上です。 
 
進行 はい、ありがとうございました。予定の時間をオーバーしてしまいしまして司会の不手際

で申し訳ありません。首都圏というのは先ほど、申し上げましたけれどその人口も含めての一極

集中だとか、我々の勉強不足でステレオタイプに見てしまいがちなんですが、今までのお話で首

都圏を取り巻く客観状況が内外の状況が非常に鮮明になったかと思います。そういうことを受け

て結局首都圏というのは首都圏だけじゃなくて日本全体の流れの中で考えなきゃいけないという

ことが非常によくわかったのではないかなと思いますが、こういう今日のお話が来年以降の計画

の策定に少しでもお役に立てれば幸いです。今日は、ここの席は 340 人だそうですが 370 人を越

える方々からお申込があったということで長時間、最後までお付き合いいただきましたことをお

礼を申し上げましてこのシンポジウムを終らせていただきたいと思います。３人の方々に盛大な

拍手をお願いしたいと思います。それではどうもありがとうございました。 
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進行 パネリストの皆様、そしてコーディネーターの鎌田さんもどうもありがとうございました。

今一度拍手をお送り下さい。 
 皆様、大変お疲れさまでした。本日のプログラムは以上を持ちまして終了とさせていただきま

す。なお本日のシンポジウムの内容は２月下旬、茨城新聞、下野新聞、上毛新聞、埼玉新聞、千

葉日報、東京新聞、神奈川新聞、山梨日々新聞の朝刊にて掲載を予定しておりますので是非ご覧

下さい。また、アンケート用紙ですが、お出口の回収箱、またはお近くのスタッフにお渡し下さ

い。本日は長時間にわたりお付き合いいただきまして誠にありがとうございました。どうぞお忘

れ物のございませんよう気をつけてお帰り下さいませ。 
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